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ГА Бы ЛА um, 


vor 80 Jahren begann der Zweite Weltkrieg 
nicht. Es war zunächst eine lokal begrenzte 
Auseinandersetzung zwischen dem Deutschen 
Reich und Polen, die auch nicht Schüsse der 
Schleswig-Holstein auf die Westerplatte um 
4:47 Uhr des 1. September 1939 eröffneten (siehe 
Seite 68 bis 73). Denn schon zuvor hatten der 
Überfall auf den Sender Gleiwitz und Sturz- 
kampfbomber mit ihrem Angriff auf die polni- 
sche Stadt Wielun militärische Fakten geschaf- 
fen. Gleichwohl traten die Granaten des alten 
Linienschiffs die Lawine mit los, die sich am 
3. September durch die Kriegserklärungen der 
Westmächte an das Deutsche Reich zum euro- 
päischen Krieg aufbaute (der erst im Dezember 
1941 zum Weltkrieg wurde). 

Der Oberbefehlshaber der Kriegsmarine 
Erich Raeder hatte diesen Tag gefürchtet und 
zugleich herbeigesehnt. Gefürchtet, weil seine 
Marine der Royal Navy hoffnungslos unterle- 
gen war und der Kampf nach dem Willen der 
politischen Führung erst 1944/45 hätte begin- 
nen sollen. Dann nämlich, wenn der laufende 
gigantische Flottenbauplan („Z-Plan“) Ergeb- 
nisse liefern würde und man den Seekrieg ge- 
gen Großbritannien mit Aussicht auf Erfolg 
führen könnte. So das Lamento Raeders, der 
in seinem Tagebucheintrag von jenem 3. Sep- 
tember das ebenso berühmte wie makabre 
Bonmot hinterherschob, die Überwasserstreit- 
kräfte könnten jetzt nur zeigen, „daß sie mit 
Anstand zu sterben verstehen“. 

Das war die andere Seite der Medaille: tapfer 
in den Kampf zu gehen, auch wenn er aus- 
sichtslos erschien, und endlich den Rache- 
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schwur einzulösen, der seit dem unrühmlichen 
Ende des Ersten Weltkrieges das Selbstver- 
ständnis des Seeoffizierkorps mitbestimmte. 
„Möge dereinst aus unseren Gebeinen ein Rä- 
cher entstehen“, war seit 1923 in holzgeschnitz- 
ten Lettern in der Aula der Marineschule Mür- 
wik für alle sichtbar, die sehen wollten. Und 
dieser Racheschwur kannte mit Großbritannien 
einen Adressaten, dessen Navy jetzt der Kriegs- 
marine genauso übermächtig gegenüberstand 
wie weiland der Kaiserlichen Marine. 

Freilich hatte die Marineführung aus den 
Erfahrungen des Ersten Weltkriegs gelernt und 
ihren Seestreitkräften eine neue, andere Bestim- 
mung gegeben: nicht eine Entscheidungs- 
schlacht nach Tirpitz’schem Muster, sondern 
Handelskrieg mit einer Kreuzerflotte, die nach 
Erringen der europäischen Hegemonialstellung 
sogar Stützpunkte nutzen konnte, die 1914 ge- 
fehlt hatten. Diese strategische Ausrichtung — 
Panzerschiffe der Deutschland-Klasse (siehe Sei- 
ten 12 bis 23) und U-Boote Handelskrieg führen 
zu lassen und die Schlachtschiffkomponente 
(anfangs nur Scharnhorst und Gneisenau) gegen 
die feindlichen Schlachtkreuzer anzusetzen — 
war in sich durchaus schlüssig, aber letztlich 
die Politik des armen Mannes, der stets auf eine 
bessere Zukunft hofft und von der Wirklichkeit 
überrollt wird. 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 
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EDITORIAL 


Blick in die ungewisse 
Zukunft einer Marine, 
die 1939 nicht auf den 
Krieg gegen die Royal 
Navy vorbereitet war 
Foto: SZ-Photo 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitän d. R., 
Herausgeber und Verantwort- 
licher Redakteur 
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pra ee Schwerer Kreuzer Admiral Scheer 


Admiral Sehesr uzustand 
von 1935 im Flaggenschmuck 


mit weiteren schweren Ein- 
heiten der Kriegsmarine in Kiel 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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Titelbild: Postkartenansicht der Admiral Scheer, 
einem der erfolgreichsten deutschen Dickschiffe 


Titelfotos: picture-alliance/arkivi; picture-alliance/WZ-Bilddienst; picture-alliance/WZ-Bilddienst; 
Interfoto/National Maritime Museum London; SZ-Photo 
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Ein Passagierdampfer der White Star Line ohne Fortune | 


Was der Künstler auf diesem Gemälde gekonnt verewigt hat, muss für die Zuschauer an 
jenem bedeckt-diesigen Tag irgendwann in den 1870er- oder 1880er-Jahren ein phantas- 
tischer Anblick gewesen sein: Das Passagierschiff Adriatic verlässt Liverpool, in Kiellinie 
vier der fünf Schwesterschiffe (Oceanic, Atlantic, Baltic, Republic, Celtic). Der bei Harland 
& Wolff in Belfast gebaute und am 17. Oktober 1871 vom Stapel gelaufene Dampfer fuhr 
für die berühmte White Star Line und ging wegen mehrerer Unfälle in die Geschichte der 
Passagierschifffahrt ein. Im Dezember 1875 ereignete sich vor der irischen Küste der fol- | 
genschwerste, als er mit dem Segelschiff Harvest Queen zusammenstieß, das kurz danach 
sank und alle 30 Menschen an Bord mit in die Tiefe nahm. Noch vor der Jahrhundertwen- | 


de wurde die Adriatic außer Dienst gestellt und abgewrackt. AK 
—— ————Má — -r 
у La En 
|| * 
A га) 
éi | DÄ M ү, 
| E E ab) А 
гуз ege 


7 E E vis 
HS x . 


MARITIMES PANORAMA 


Den Kleinen Kreuzer j 
Stuttgart lieferte 

Deutschland 1920 an 

Großbritannien aus, М 
мо man ihn abwrackte т 


schen dem zweiten und dritten Schorn- 
stein, der sich daraus ergab, dass das Schiff 
über vier statt drei Heizräume verfügte. Die 
Unterteilungen waren wasserdicht, das 
leichte Panzerdeck wies eine seitlich herun- 
tergezogene Böschung und Korkdämme in 
der Wasserlinie auf. 


Serie Deutsche Schiffe 


Kleine Kreuzer 


Entwicklungsschritte vor dem Ersten Weltkrieg 


Foto: Sammlung GSW 


D: zweite Flottengesetz von 1900 sah 
vor, den Bau Kleiner Kreuzer für Aus- 
landseinsätze fortzusetzen und dabei Gró- 
ße und Geschwindigkeit kontinuierlich zu 
steigern. 1905 baute die Kaiserliche Werft 
Kiel die 1914 in Deutsch-Ostafrika statio- 
nierte Kónigsberg. Es folgten Nürnberg, Stutt- 


acht 5,2-cm-L/55-Geschütze erhöhte. Wáh- 
rend Nürnberg und Stuttgart die Königsberg- 
Antriebsanlage für 23 Knoten Konstrukti- 
onsgeschwindigkeit übernahmen, erhielt 
Stuttgart als zweiter deutscher Kreuzer eine 
13.500/21.670-PS-Parsons-Turbinenanlage, 
die das Schiff auf 24/252 Knoten brachte. 


Wie bei allen kohlebefeuerten Schiffen 
boten die Kohlenbunker an den Seiten zu- 
sátzlichen Schutz. Die 1907 bis 1909 bei 
Blohm & Voss in Hamburg und in Danzig 
gebauten Kleinen Kreuzer Dresden (Turbi- 
nenantrieb) und Emden (Kolbendampfma- 
schinenantrieb) waren gegenüber den Vor- 


gart und Stettin, deren Bewaffnung man um 


Auffallend war der größere Abstand zwi- 


gängern leicht vergrößert. 


AK 


Aus der Kombüse 


Heute: Nudeln mit Krabben-Ei 


D: chinesische Küche war und ist äußerst abwechslungsreich, und 
grundsátzlich gilt auch heute, dass die Anzahl der Gáste die Anzahl 
der Gerichte bestimmt, also bei vier Personen drei Gerichte plus Suppe, 
Wobei diese keine Vor-, sondern eine Nachspeise ist, um eventuell noch 
verbliebene Hungerlöcher aufzufüllen. Reis ist immer dabei – wie an Bord 
chinesischer Schiffe im 18. und 19. Jahrhundert. Zwar gab es in der Regel 
nur ein Gericht, aber da man sich nicht allzu weit von der Küste bewegte, 
war Abwechslung oberstes Gebot. Als sehr typisches Bordgericht galt Fan 
Tze Tsin Dän, das in jedem heutigen chinesischen Restaurant noch immer 
ein Klassiker ist. Dazu Glasnudeln in fingerlange Bündel schneiden und 
20 Minuten in warmem (nicht kochendem!) Wasser einweichen. Krabben 
in Reiswein marinieren, das Ganze mit den Zwiebeln und Eiern mischen 
und 15 Minuten dämpfen. Dann mit Sojasoße und Sesamól leicht beträu- 
feln. Reiswein ist ein idealer Begleiter oder auch ein Fláschchen Tsingtau- 
Bier, das bekanntlich auf deutsche Braukunst zurückgeht und in China- 
Läden erhältlich ist. Guten Appetit! GSW 


Zutaten 

(für 4 Personen) 
500 g Glasnudeln 
200 g Tiefseekrabben 
(gekocht) 

4 EL Reiswein 

4 EL helle Sojasoße 
2 TL Sesamól 

2 Zwiebeln (fein 
gehackt) 

6-8 Eier (geschlagen) 


Mit Lauch und Paprika bringen Sie 
etwas Farbe ins Spiel – und mit 
Chilipaste entsprechende Schärfe 


Foto: picture-alliance/Foodcollection 


Brauchtum 


Neptun mit Hofstaat 


Linientaufe Il: Jetzt ist er da! 


| n der vergangenen Ausgabe haben wir Triton vorgestellt, der sich 
am Abend, bevor die Seeleute den Äquator passierten, auf dem 
Schiff blicken lässt, Neptun für den Folgetag ankündigt und damit 
die Stimmung ordentlich anheizt. Am Nachmittag kommt dieser 
dann mit seinem Hofstaat in prächtigen Kostümen an Bord. Der 
Kommandant begrüßt den hohen Gast am Fallreep, woraufhin Nep- 
tun mit Dreizack auf der Lafette eines Geschützes Platz nimmt und 
zum Taufplatz gezogen wird. Ihm folgen Triton mit Flüstertüte und 
Sextant, der Hofprediger, Schreiber, Barbier mit einem riesenhaften 
Rasiermesser, Schaumschláger, Polizeimeister, Leibarzt, Spritzen- 
meister und die Hofmusik. Dann tritt Stille ein, Neptun richtet das 
Wort ans Schiffsvolk, verteilt Orden und Diplome an die früher ge- 
tauften Besatzungsmitglieder. Nun verkündet Triton von der Brücke 
das Erreichen der Linie („Null“) und Neptun gibt den Befehl zur 
Taufe: Der Polizeimeister lässt durch seine Greifer den ersten Täufling 
auf den Rand der Wasserbalje setzen - und das große, ziemlich ro- 
buste Taufvergnügen kann beginnen ... So jedenfalls war es bei der 
Kaiserlichen Marine. Die Deutsche Marine hat das Zeremoniell 2011 
offiziell abgeschafft: unwürdig, menschenverachtend, brutal. AK 


Pünktlich zur Linientaufe zeigt sich Neptun mit seinem 
Hofstaat auf einem Schulschiff der Kaiserlichen Marine 


sDie Franzosen haben ein wunderbares 

Hotel gebaut und ein Schiff drumherum 
gesetzt. Die Briten haben ein wunderbares 
Schiff gebaut und ein Hotel hineingesetzt" 


RMS Queen Mary erreicht nach ihrer Jungfernfahrt im 
Sommer 1936 den Hafen von New York 


Buchtipp 


Petir Ha Cree 
EUROPAS NORDSEEKÜSTE 


Haefcke, Peter/ 


Phantastische Küstenimpressionen 


Pasdzior, Mi- 
Was Fotos leisten kónnen, zeigt dieser Prachtband p— chael: Europas 
- Steeg Nordseeküste. 

Г bedarf es gar nicht viel, um stürzen muss – und zwei Fotografen, UROPAS NORDSEEKÜS Europe’s North 

ein Meisterwerk entstehen zu las- die in ihrer Branche zur Spitzenklasse Sea Coast. 
sen: die strikte Trennung von großflä- zählen. Die maritimen Szenen, die >> = Koehler, Ham- 
chigen Schwarz-Weiß- und Farbfotos Haefcke und Pasdzior einfangen, üben ~. burg 2018, 
(in zwei Teilen), der layouterische Gag, in ihrer künstlerischen Vollständigkeit 252 S., 
dass der Betrachter beim Wechselinden eine Faszination aus, wie sie nur der ge- 49,90 Euro 
zweiten Teil das Buch um 180 Grad niale Augenblick bietet. GSW 
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Foto: Interfoto/Danita Delimont/Alida Latham 
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Aktuell 


No 5 Elbe gesunken 


Lotsenschoner kollidiert mit Containerschiff 


War erst unlängst auf- 
wendig restauriert worden: 
der historische Lotsen- 
schoner No 5 Elbe 


Es war ein schwimmendes Museum auf der 
Elbe und eines der wenigen erhaltenen Se- 
gelschiffe aus der Zeit des Hamburger Holz- 
schiffbaus. 1883 vom Stapel gelaufen, hat 
der Zweimaster, dessen Aufgabe es war, 
Lotsen im Einsatzgebiet Elbmündung und 
Deutsche Bucht ans Ziel zu bringen, eine 
bewegte Geschichte. Zumindest bis Pfings- 
ten dieses Jahres. Denn den Zusammenstoß 
mit dem um vieles größeren, unter zyprioti- 
scher Flagge fahrenden Containerschiff 
Astrosprinter hat No 5 Elbe in Hóhe Stade 
zunáchst noch überlebt, um wenig spáter 
aber in einem unweit gelegenen Hafen auf 
Tiefe zu gehen. Bei der Havarie sind acht 
Menschen verletzt worden, die Untersu- 
chungen waren bei Redaktionsschluss noch 
nicht beendet. Diese werden zu kláren ha- 
ben, weshalb Lotsenschoner das Haupt- 
fahrwasser des korrekt auf der rechten Fahr- 
wasserseite fahrenden Containerschiffs ge- 
kreuzt hatte. Eine Spezialfirma ist mit dem 
Heben des Seglers beauftragt. GSW 


Foto: picture-alliance/dpa 
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Der Schiffstyp Dau mit ein bis drei einteiligen 
Masten war viele Jahrhunderte lang im Roten Meer, 
Indischen Ozean und Persischen Golf verbreitet. 


Der britische Naturforscher Charles 
Darwin (1809-1882) nahm 1831 an einer Expedi- 
tionsreise und Weltumsegelung teil, von der er erst 
1836 zurückkehrte. 


Die ersten Schiffspropeller, im frühen 
19. Jahrhundert entwickelt, galten anfangs 
gegenüber dem Schaufelrad noch als unterlegenes 
Vortriebsmittel. 


Der irischstámmige Amerikaner John 
Philipp Holland (1841-1914) baute 1898 beim 
sechsten Versuch mit Holland VI das erste brauch- 
bare U-Boot. 


Die Deutsche Marine wird ihre amphibischen 
Fähigkeiten in Zusammenarbeit mit den Niederlän- 
dern ausbauen. Bereits im Juni übten Soldaten des 
Seebataillons in Texel. 


48. Jahreshauptversammlung der DGSM 


Der Rhein - von der 
Antike bis heute 


Jahrestagung der Deutschen Gesellschaft für Schifffahrts- 
und Marinegeschichte vom 11. bis 13. Oktober, 
Übernachtungshotel und Tagungsort: Hotel zu Koblenz, 
Rheinsteigufer 1 


Freitag, 11.10. 


14:00 Erweiterte Vorstandssitzung 


18:30 Führung durch das Mutter-Beethoven-Haus in zwei Gruppen 

21:00 Spaziergang zum Diehls Hotel 

Samstag, 12.10. 

9:00 1. Vortrag: „Öl für Germanien. Der Export von Olivenöl 
aus Spanien zu den römischen Legionslagern Mainz, Bonn 
und Xanten während der Kaiserzeit” (Professor Dr. Chris- 
toph Schäfer, Universität Trier/Dr. Heinrich Walle, Sprecher 
Wissenschaftlicher Beirat DGSM) 

9:45 2. Vortrag: „Hering, Wein und Kaffee. Geschäfte auf dem 
Rhein" (Dr. Annette Fimpeler, Leiterin des Schifffahrt-Muse- 
ums Düsseldorf) 

10:30 Раиѕе 

11:00 3. Vortrag: „Rheinschifffahrt im 20. Jahrhundert“ 

(Dr. Dirk Sieg, wissenschaftlicher Mitarbeiter, Bonn) 

11:45 Pause 

12:00 4. Vortrag: „Die Pflege und Erhaltung des Rheins als 
moderne Wasserstraße“ 

12:45 Mittagspause 

14:00 — Mitgliederversammlung 

15:45 Pause 

18:00 Abendessen: Büfett im Hotel, Abend zur freien Verfügung 

Sonntag, 13.10. 

9:00 Spaziergang zum Rhein-Museum, 56077 Koblenz 

11:00 Führung Rhein-Museum 

13:00 Mittagessen nach freier Restaurantwahl und Abreise der 
Teilnehmer 


Die Kosten für die Übernachtungen trágt jeder Teilnehmer selbst, 
Mittag- (inklusive einem Soft- und einem Heißgetränk) und Abend- 
essen am Sonnabend sind in der Tagungspauschale enthalten. Weitere 
Getränke und Speisen sind nicht in der Tagungspauschale enthalten. 
Die Tagungsgebühr betrágt 129 Euro und beinhaltet Kaffee, Mittag- 
essen sowie das Abendbüfett am 12. Oktober. 


Anmeldungen unter: geschäftsführer@schiffahrtsgeschichte.de 
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Briefe an die Redaktion 


Thistlegorm, Tauchgánge auf 
dem Ostseegrund, 
Schiff Classic 5-2019 
Mal wieder vielen Dank für das tolle 
Heft und die interessanten Artikel. 
Es macht immer wieder Spaß, darin 
zu schmökern! Die Rubriken „See- 
mannschaft & Bordleben" oder 
„Film“ sind gute Beispiele für die 
Themenvielfalt dieses Magazins! 

Spannend sind auch die Artikel 
über die Schiffswracks in der Ost- 
see und die Thistlegorm, ich bereu- 
te sofort, nicht tauchen zu kónnen. 
Allerdings sind mir dabei zwei klei- 
ne Punkte ins Auge gesprungen, die 
nicht ganz korrekt waren: 1. Die 
Thistlegorm transportierte zwar 
Ausrüstung für die Operation 
„Crusader“, allerdings war Mar- 
schall Montgomery zu diesem Zeit- 
punkt noch nicht in Nordafrika (er 
übernahm erst im August 1942 das 
Kommando über die 8. Armee). 
2. Bei der im Artikel „Tauchgänge 
auf dem Ostseegrund" angespro- 
chenen SMS Wacht handelt es sich 
nicht um einen Panzerkreuzer, son- 
dern um einen Aviso, der spáter als 
Kleiner Kreuzer klassifiziert wurde. 

Aber dies sind Kleinigkeiten, 
die den Lesegenuss in keiner Weise 
trüben. Daher macht bitte weiter 
so — ich freue mich bereits auf 
Ausgabe 6! 

Gerd Sander-Nather, Bad Salzuflen 


Aufstand des Gewissens, 

Schiff Classic 5-2019 

Herzlichen Dank für Ihren sehr gu- 

ten Bericht „Vor 75 Jahren: Auf- 

stand des Gewissens“, der mir eini- 

ge neue, unbekannte Infos gegeben 

hat — wie über den Marineoffizier 

Berthold von Stauffenberg. 
Burkhard Brenk, Aachen 


Museum, Schiff Classic 5-2019 
Ich lese die Schiff Classic immer 
gerne und mit großem Interesse 
und móchte mich für die meist 
groBartigen Berichte bedanken. Er- 


Schreiben Sie an: 
redaktion@schiff-classic.de 


lauben Sie mir, auf einen kleinen 
Fehler hinzuweisen. Bei dem aus- 
gestellten Jeep handelt es sich 
nicht um den, mit dem Eisenhower 
vor und während der Operation 
„Husky“ gefahren ist, also etwa 
Juli 1943, sondern um den Jeep, 
mit dem Roosevelt nach erfolgrei- 
chem Abschluss der Invasion Sizi- 
liens (Operation „Husky“) gefahren 
wurde, als er auf dem Weg zur 
Konferenz von Teheran auf Malta 
im November 1943 einen Zwi- 
schenstopp eingelegt hatte. Man 
kann im Jeep noch die Sitzsonder- 
konstruktion sehen, welche auf- 
grund der Behinderung des US-Prä- 
sidenten eingebaut worden war. Ich 
habe das Museum im März 2019 
besucht. Detlef Moll, Nümbrecht 


SMS Seydlitz, 
Schiff Classic 5-2019 
In dem Text zur Geschichte des 
Schlachtkreuzerbaus der Kaiserli- 
chen Marine heißt es, dass SMS 
Seydlitz das einzige Einzelschiff bei 
den deutschen Schlachtkreuzern 
gewesen sei und die drei Vorgàn- 
gerbauten die Moltke-Klasse gebil- 
det hätten. Dies ist nicht zutreffend, 
denn der erste Schlachtkreuer Von 
der Tann war ebenfalls ein Einzel- 
schiff und zudem mit nur vier 28- 
cm-Zwillingstürmen schwerer Artil- 
lerie ausgerüstet. Bei diesem Schiff 
gab es Bedenken, dass es bei einer 
überhóhten Anordnung von Türmen 
der schweren Artillerie zu Proble- 
men kommen kónnte — daher noch 
nicht diese Aufstellung der achteren 
Türme. Auch das Deplacement wur- 
de bei den beiden Nachfolgebauten 
um etwa 3.500 Tonnen erhöht. 
Heinz Fohrmann, per E-Mail 


oder: Schiff Classic, Postfach 400209, 80702 München 


Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion 
behält sich vor, Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden 


Meinungsspektrums sinnwahrend zu kürzen. 


TITELTHEMA 


VOR DEM 1. JUNI 1935: Noch weht 
achtern die Flagge der Reichsmarine 
und das Bugwappen mit dem Schrift- 
zug Skagerrak zeigt von links oben 
nach rechts unten, also „unterge- 
hend“. Ab 1937 wurde das Schiffs- 
wappen geändert: Von da an wies 
das Schriftband aufstrebend von 
links unten nach rechts oben (siehe 
Wimpel auf Seite 23) 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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Panzerschiff der Deutschland-Klasse 
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Admiral Scheer blieb das erfolgreichste Kriegsschiff des 

Zweiten Weltkriegs, das als Handelsstörer eingesetzt war. 

Ursprünglich nur als Ersatz für ein veraltetes Linienschiff 

konzipiert, wurde der auch als „schwimmender Untersatz“ 

bezeichnete Schwere Kreuzer erst kurz vor dem Untergang 

des „Dritten Reiches“ Opfer britischer Spezialbomben , 
Von Dr. Armin Kern 


5 ku rze Fakten 


ZEIT: 1933-1945 
EINSÄTZE: Nordsee, Atlantik, Indischer Ozean 
\ { GRUND: Ersatzbau, Handelsstörer 
GEGNER: Frankreich, Großbritannien 
EREIGNIS: Panzerschiffbau, Zweiter Weltkrieg 
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15 im Oktober 1940 die lange ersehnte 
As mit dem Operationsziel In- 
ischer Ozean begann, gaben den 1.150 
eingeschifften Seeleuten unter dem Befehl 
von Kapitän zur See Theodor Krancke die 
beiden schwerkalibrigen Drillingstürme und 
die stattliche Anzahl weiterer Waffen zwar 
eine gewisse Sicherheit. Doch die Männer 
wussten nur zu gut, dass ihre Admiral Scheer 
beim Zusammentreffen mit überlegenen 
feindlichen Kräften auch eine riesige Ziel- 
scheibe darstellen würde, denn das Schiff 
hatte mit 188 Metern nahezu die Länge zwei- 
er Fußballfelder und war mit 25 Knoten nicht 
besonders schnell. Das Schicksal des Schwes- 
terschiffes Admiral Graf Spee, das am 17. De- 
zember des Vorjahres in der La Plata-Mün- 
dung sein vorzeitiges Ende gefunden hatte, 
war beim Auslaufen aus Gotenhafen allge- 
genwärtig. 


ALLES WICHTIG: 
Das als „geheim“ 
eingestufte, 110 Sei- 
ten starke Dokument 
enthielt Abmessun- 
gen, Gewichtsan- 
gaben, Tiefgangs- 
und Verdrängungs- 
nachweise 
Foto: Interfoto/ 
Hermann Historica 


Namensgebers, Marianne Besserer, vollzieht 
am 1. April 1933 die Taufe; anwesend sind 
der Chef der Marineleitung Admiral Erich 
Raeder, Kriegsminister Werner von Blom- 
berg und ehemalige Offiziere von Reichsma- 
rine und Kaiserlicher Marine Foto: Sammlung GSW 


In der Nacht zum 1. November brach die 
„Scheer“ in einem orkanartigen Sturm in die 
Dänemarkstraße durch, um vier Tage später 
den vom britischen Hilfskreuzer Jervis Bay 
gesicherten, von Halifax nach England lau- 
fenden Konvoi HX 84 anzugreifen. Admiral 
Scheer versenkte in dem ungleichen Kampf 
den Hilfskreuzer sowie fünf weitere Schiffe 
und konnte drei beschädigen. Dann ging es 
weiter in den Südatlantik und nach Jahres- 
wechsel endlich in den Indischen Ozean. 
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KOMPLETT: Die ausgerüstete Scheer an der 
Festmacherboje in Kiel, gut sichtbar der 
achtere Drillingsturm und die beiden Torpe- 
dorohrsätze auf der Schanz 


Foto: Sammlung GSW 
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Die Rückreise führte das Schiff wieder 
durch die Dänemarkstraße, die am 27. März 
passiert wurde, und schließlich nach Kiel, 
wo der Schwere Kreuzer nach 161 Tagen und 
46.419 Seemeilen am 1. April eintraf. Auf die- 
ser längsten und erfolgreichsten Feindfahrt 
versenkte Admiral Scheer insgesamt 15 Schif- 
fe und brachte zwei weitere als Prisen auf. 
Über 113.000 vernichtete Bruttoregisterton- 
nen (BRT) gingen dabei auf ihr Konto, was 
auch auf das (getarnt bewaffnete) Trossschiff 
Nordmark ex Westerwald zurückzuführen war, 
das den Riesen neben Blockadebrechern, 
U-Booten und Hilfskreuzern auf See ver- 
sorgt und somit im Einsatz gehalten hatte. 


Schwierige Geburt 

Dafür war der Schwere Kreuzer vorgesehen: 
Handelskrieg zu führen, was indes nicht im 
Geringsten abzusehen war, als nach zähen 
politischen Verhandlungen die Mittel für das 
Panzerschiff „В“ bereitgestellt worden wa- 
ren, das wie die anderen Panzerschiffe nur 
als Ersatzbau für veraltete Linienschiffe galt. 


Anfang 1931 erhielt die Marinewerft Wil- 
helmshaven den Auftrag für das Schiff mit 
der Baunummer 123, am 1. April 1933 
schließlich lief es im Beisein des Chefs der 
Marineleitung Admiral Erich Raeder und 
zahlreicher Honoratioren vom Stapel. 


Eingespielte Besatzung 
Reichspräsident Paul von Hindenburg hatte 
den Wunsch geäußert, das Schwesterschiff 
der Deutschland (Panzerschiff „A“) und der 
Admiral Graf Spee (Panzerschiff „C“) auf den 
Namen des ehemaligen Chefs der Hochsee- 
flotte Admiral Reinhard Scheer zu taufen, 
und Raeder lief$ es sich nicht nehmen, in sei- 
ner Taufrede auf die Verdienste Scheers in 
der Skagerrak-Schlacht einzugehen, an der 
er auch selbst teilgenommen hatte. 

Jetzt hieß es also offiziell „Panzerschiff 
Admiral Scheer", das am 12. November 1934 
in Dienst stellte und dessen Besatzung gro- 
ßenteils von dem ausgemusterten alten Lini- 
enschiff SMS Hessen herübergereicht wurde. 
Dann ging es Schlag auf Schlag: Schon einen 


„Die bisherigen Panzerschiffe stellen einen so wertvollen 
Typ dar, daß sich ein Umbau auf höhere Geschwindigkeit 
(28-30 kn) lohnt. Auch wenn sie mit dieser Geschwindigkeit 
nicht die gleichen Wirkungen im Kreuzerkrieg erzielen wie 
die neuen Panzerschiffe, stellen sie für bestimmte Aufgaben 
eine wertvolle Ergánzung des Kreuzerkrieges dar. 

Mit ihrer bisherigen Geschwindigkeit (praktisch etwa 25 kn) 
muß im ozeanischen Kreuzerkrieg mit kurzer 

Lebensdauer dieser Schiffe gerechnet werden." 


Seekriegführung gegen England. Denkschrift der Seekriegsleitung vom 25. Oktober 1938 
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Monat darauf führte der Befehlshaber der Li- 
nienschiffe (BdL) Konteradmiral Rolf Carls 
die sogenannte Seeklarbesichtigung durch, 
die einer umfangreichen abschließenden In- 
spektion in der Erprobungsphase entsprach, 
und gliederte das Schiff im Frühjahr 1935 in 
seinen Verband ein. Damit war Admiral 
Scheer Teil der ab 1. Juni desselben Jahres neu 
bezeichneten und unter dem Hakenkreuz 
fahrenden Kriegsmarine. 


Was wollen die Deutschen? 

Das nach Deutschland und vor Admiral Graf 
Spee gebaute zweite Panzerschiff sorgte in- 
ternational für Aufsehen. Diese baulich aus- 
gewogene Konstruktion (Schiffskórper, Be- 
waffnung, Antriebsanlage) der Deutschland- 
Klasse hatte natürlich nicht das Zeug dazu, 
die Welt zu erobern, aber sie spiegelte durch- 
aus die ozeanische Dimension wider, in der 
die Marineleitung dachte, und rief umge- 
hend Reaktionen des westlichen Nachbarn 
hervor: Frankreich antwortete mit der Dun- 
kerque-Klasse, was Italien dazu bewog, eine 
Serie großer Schiffe aufzulegen, die wiede- 
rum die Franzosen drángten. 

Kurz: Das Washingtoner Flottenabkom- 
men von 1922, das ein internationales Wett- 
rüsten dauerhaft ausschließen wollte, um ei- 
ne katastrophale Fehlentwicklung wie vor 
dem Ersten Weltkrieg zu verhindern, drohte 
gesprengt zu werden. Für die spáte Reichs- 
marine waren die Panzerschiffe der Deutsch- 
land-Klasse Kern ihrer Flotte, für die nach- 
folgende Kriegsmarine aber allenfalls ein 
Zwischenspiel auf dem Weg zu den 
Schlachtschiffen der Scharnhorst- und Bis- 
marck-Klasse. Die Admiral Scheer besaß eine 
etwas größere Breite als die beiden Schwes- 
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DETAILS: Vier Türme der 15-cm-Bewaffnung auf dem Seitendeck, Bordflugzeug Typ Heinkel 
He 60 auf dem Katapult und Turmmast mit Entfernungsmessgerät 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


tern und als neues Element eine Vorrichtung 
zum Abdämpfen des unvermeidlichen 
Schlingerns bei unruhiger See. Beim Panzer- 
schutz hatten sich die Ingenieure weniger an 
den anderen Schiffen der Deutschland-Klasse 
orientiert als vielmehr an internationalen 
Standards, die in diesen Parametern deutlich 
variabler ausfielen. 

So baute man bei Admiral Scheer beispiels- 
weise dickere Panzerungen unten und leich- 
tere oben und einen um einen Meter größe- 
ren Seitenpanzer ein, der den größten Be- 


reich des Schiffskörpers schützte. Um das 
dadurch anfallende höhere Gewicht wie- 
der auszugleichen, fielen die Panzerdecks 
schwächer aus. Beim Schutz der 28-Zentime- 
ter-Türme hieß es allerdings klotzen, nicht 
kleckern: Die Barbetten waren mit 125 Milli- 
meter Panzermaterial versehen, die Stirnsei- 
te mit 140 Millimeter und die Rückfront so- 
gar mit 170 Millimeter. 

Die Antriebsanlage entsprach der von 
Deutschland: Acht Dieselmotoren mit jeweils 
6.750 PS (zusammen 54.000 PS) auf zwei 
Schrauben ergaben eine Konstruktionsge- 
schwindigkeit von 26 Knoten, erreicht wur- 
den 28,3! Die Bewaffnung bestand „klas- 
sisch“ aus Schwerer Artillerie (28 Zentime- 
ter), Mittelartillerie (15 Zentimeter) und 
Flakartillerie, wobei bei den kleineren Kali- 
bern später ein munterer Austausch bezie- 
hungsweise Neuzugänge zu verzeichnen 
waren - je nach Einsatzanforderungen. 


Bedeutung der Flugabwehr 

Nach Kriegsbeginn wichen die 8,8-Zentime- 
ter-Flak dem stärkeren 10,5-Kaliber, ein Jahr 
später kamen Zwei-Zentimeter-Flak hinzu, 
die im Kriegsverlauf von Vier-Zentimeter- 
Flak und Fla-MGs ergänzt wurden. Der gro- 
ße Stellenwert der Flugabwehr durch die zu- 
nehmende Gefährdung aus der Luft seit der 
zweiten Kriegshälfte zeigte sich auch darin, 
dass noch 1945 eine umfangreiche Fla-Nach- 
rüstung geplant war, die aber nicht mehr rea- 
lisiert werden konnte. Für Nachtgefechte — 
seit der Skagerrak-Schlacht 1916 in guter Er- 


TECHNISCHE DATEN Admiral Scheer 


Verdrängung Offiziell 
Tatsächlich (nach Umbau) 
Standard 


Länge Konstruktionswasserlinie 
Über alles vor Umbau 
Über alles nach Umbau 
Breite 
Tiefgang Konstruktion 
Einsatz 
Antrieb 
Geschwindigkeit 
Fahrbereich 
Bewaffnung 


Besatzung Friedensstärke 
Ab 1935 
Ab 1939 


10.000 t 

ASSO 

13.660 t 

АБ ASO 

181,7 m 

186,0 m 

187,9 m 

21,34m 

5,/8m 

7,25 т 

54.000 PS 

26-28,3 kn 

9.100 sm bei 20 kn 

6 x 28 cm in Drillingstürmen, 8x 15 cm 
in Einzellafetten, 6 x 10,5-cm-Flak in 
Doppellafetten, 8 x 3, 7-cm-Flak in 
Doppellafetten, 20 x 2-cm-Flak, 

1 Katapult, 2 Bordflugzeuge Ar 196, 
8 x 53,3-cm-Torpedorohre in Vierersätzen 
33 Offiziere, 586 Mann 

30 Offiziere, 921—1.040 Mann 
Wechselnde Stärken 


IM MANÖVER: Die Panzerschiffe soll- 
ten im Kriegsfall durch Handelskrieg 
die Schlachtflotte des Gegners he- 
rauslocken, um sie dann mit den eige- 
nen Schlachtschiffen zu bekämpfen 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


innerung, als SMS Thüringen im zusammen- 
gefassten Feuer mit anderen deutschen Groß- 
kampfschiffen um Mitternacht des 31. Mai 
auf eine Distanz von zehn Hektometern 
(= ein Kilometer) den britischen Panzerkreu- 
zer Black Prince versenkt hatte — waren sechs 
Scheinwerfer installiert. Um diese im Ge- 
fecht während der Dunkelheit sicher zu be- 
dienen, sind Mannschaften speziell ausge- 
bildet worden, was sich vor dem Skagerrak 
bewáhrte, wie Reinhard Scheer in seinem 
Abschlussbericht an Kaiser Wilhelm II. übri- 
gens lobend erwähnte. 


Flugzeugkomponente 

Viele große Marinen forcierten in den 1930er- 
Jahren die Mitnahme von Bordflugzeugen 
auf ihren schweren Kampfschiffen, obwohl 
der Wert des Flugzeugträgers als eigenstän- 
diges Waffensystem bereits erkannt war. 
Aber gerade die deutsche Marineführung 
mit dem ,/Traditionalisten" Admiral Raeder 
an der Spitze tat sich mit dem Gedanken an 
Flugzeugtráger schwer; dass Raeder auf 
dem einzigen deutschen Tráger Graf Zeppelin 
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Scheer, über die Toppen geflaggt, mit 
weiteren Einheiten der Flotte um 1938 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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die Artillerie verstärken wollte (womit er 
sich letztlich nicht durchsetzte), zeigt, wie 
sehr er am Prinzip des schlachtentscheiden- 
den und nicht blof unterstützenden Kampf- 
schiffes festhielt. 


Probleme mit Katapult 

So betrachtete er auch Bordflugzeuge auf 
Schlachtschiffen und Schweren Kreuzern 
stets nur als ein notwendiges, Platz (für Ar- 
tillerie) raubendes Übel, und in der Tat gab 
es erhebliche Schwierigkeiten, Bordflugzeu- 
ge störungs- und vor allem gefahrenfrei 
unterzubringen. Die Vorrichtung — eine 
Flugzeugschleuder hinter dem Schornstein 
- konnte samt Flugzeug beim Feuern der 
Schweren Artillerie durch den entstehenden 
Gasdruck beschádigt werden. Die Ingenieu- 
re wussten um dieses Problem, vermochten 
es aber nicht zu lósen. 

Die Scheer durfte sich zwar rühmen, das 
erste Schiff der Kriegsmarine zu sein, das 
von Anfang an mit einem Katapult für ein 
Bordflugzeug ausgestattet gewesen ist. Aber 
dass nur ein einziges verwendungsfáhig war 
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SCHWERE EINHEITEN Handelskrieg 1940/41 
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und ein zweites zerlegt und in Kisten ver- 
staut als Reservemaschine diente, lässt Zwei- 
fel am Konzept zu: Ein laufendes Gefecht 
würde kaum Gelegenheit bieten, bei Verlust 
des einen Flugzeuges verzugslos das zweite 
gegebenenfalls vom begleitenden Versor- 
gungsschiff zu holen, auszupacken, zusam- 
menzusetzen und startklar zu machen (beim 
Atlantik-Unternehmen 1940/41 führte das 
Trossschiff Nordmark das zweite Flugzeug 
mit). Wie dem auch sei. Jedenfalls kamen an- 


RÜCKKEHR IN DEN 
LANGFJORD: Scheer in 
Kiellinie des Schlacht- 
schiffes Tirpitz, auf dem 
gerade Pónarbeiten 
vorgenommen werden 
Foto: picture-alliance/ WZ-Bilddienst 


fangs katapult- und hochseefähige Aufklä- 
rungsflugzeuge vom Typ Heinkel He 60 auf 
das Schiff, später die moderneren See-Mehr- 
zweckflugzeuge Arado Ar 196. 


Umbauten geplant 
Ausbildungsreisen in den Atlantik und ihre 
insgesamt acht Einsätze im Spanischen Bür- 
gerkrieg zum Schutz der dort lebenden 
Deutschen sowie in Absprache mit den eu- 
ropäischen Großmächten zur Seekontrolle 
förderten einige Mängel von Admiral Scheer 
zutage, die allerdings nicht schwerwiegend 
waren und nach entsprechender Identifizie- 
rung auch zügig beseitigt werden konnten. 
Das Verhalten bei unruhiger See verbesserte 
man durch Änderungen des Vorschiffs, und 
um Gewicht einzusparen, wich der schwere 
Turmmast einem leichteren Röhrenmast. 

Da die Marine aber nicht umhin kam, ge- 
wichtsintensive technische Verbesserungen 
vorzunehmen, um das Schiff lange im ozea- 
nischen Einsatz zu halten, entschied sich der 
Oberbefehlshaber für einen „großen Um- 
bau“, der im Januar 1941 beginnen sollte, 
aber wegen der Kriegsentwicklung nicht rea- 
lisiert werden konnte. Unter anderem war 
auch geplant, im Zuge der Optimierungen 
die Geschwindigkeit des Schweren Kreuzers 
auf 28 bis 30 Knoten zu erhóhen. 

Im Gegensatz zu Deutschland (im Novem- 
ber 1939 in Lützow umbenannt) und Admiral 
Graf Spee, die kurz vor Kriegsbeginn Kurs 
Atlantik nahmen, blieb die mit Wirkung vom 
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15. Februar 1940 zum Schweren Kreuzer um- 
klassifizierte Admiral Scheer wegen Motoren- 
problemen zu Umbaumaßnahmen für meh- 
теге Monate in der Werft, wo sie — aber das 
nur nebenbei — die eigentlich für Graf Zeppe- 
lin bestimmte Bäckerei erhielt. 


A 


DER KOMMANDANT: Theodor Krancke 
(1893-1973), später Admiral und Marine- 
befehlshaber West, leitete als Kapitän zur 
See die riskante, aber erfolgreiche Opera- 
tion in den Atlantik und Indischen Ozean 

Foto: Interfoto/Friedrich 


IR 
RÖSSELSPRUNG: Blick vom Schlachtschiff 
Tirpitz auf Hipper und Scheer auf dem Marsch 
an den Geleitzug PQ 17, der schließlich abge- 
brochen wurde Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Nach ihrer eingangs erwähnten längsten 
und erfolgreichsten Feindfahrt 1940/41 ver- 
legte die Seekriegsleitung den Kreuzer An- 
fang September 1941 nach Norwegen, rief 
ihn aber zurück und gliederte ihn in die „Bal- 
tenflotte^ ein, bestehend aus dem Schlacht- 
schiff Tirpitz, dem Leichten Kreuzer Nürn- 
berg und den Zerstórern Z 25, Z 26 und Z 27. 

Das war es dann schon wieder, noch im 
selben Monat wurde die Scheer aus dem Ver- 
band entlassen, lief erst Kiel und dann zu 
Reparaturen Hamburg an. Auch aus der 
nachfolgenden Planung, gemeinsam mit den 
Schlachtschiffen Scharnhorst und Gneisenau 
sowie dem Schweren Kreuzer Prinz Eugen 
von Norwegen aus Handelskrieg zu führen, 
wurde nichts. Die beiden Schlachtschiffe 
mussten wegen Minentreffern in die Werft. 


Ohne Feindberührung 

Dann ging es im Mai 1942 doch nach Nor- 
wegen, wo Scheer mit Lützow, drei Zerstórern 
und zwei Versorgern die „Kampfgruppe II^ 
unter Führung von Vizeadmiral Kummetz 
bildete. Nächste Station ohne Feindberüh- 
rung war das Unternehmen „Rösselsprung“, 
der Angriff auf den alliierten Geleitzug 
РО 17 mit Nachschub für die Rote Armee, 
für den die Seekriegsleitung einen schlag- 
kräftigen Verband unter anderen mit Tirpitz, 
Admiral Hipper und Admiral Scheer (Kapitän 
zur See Wilhelm Meendsen-Bohlken) zu- 
sammengestellt hatte. Das Oberkommando 
der Kriegsmarine brach den Angriff aber ab, 
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um kein Risiko einzugehen. Dass das Unter- 
nehmen für die Deutschen dennoch erfolg- 
reich und für die Alliierten katastrophal ver- 
lief, war ausschließlich U-Booten der Grup- 
pe ,Eisteufel" und Flugzeugen der Luftflot- 
te 5 zu verdanken. 

Nicht zuletzt dieser abgeblasene Ansatz 
schwerer Einheiten bewog Hitler dazu, ab 
1943 den Schwerpunkt des Seekrieges auf 
Unterseeboote zu verlegen, während Raeder 
seinen Abschied als Oberbefehlshaber der 


Kriegsmarine nahm. Die Wochen nach dem 


verunglückten Versuch verbrachte Admiral 
Scheer teils unter Tarnnetzen in wechselnden 
norwegischen Fjorden, um den feindlichen 
Aufklärern das Ziel so schwer wie möglich 
zu machen. 


In eisigen Gefilden 

Im August schien es endlich wieder ernst zu 
werden für den Schweren Kreuzer, der, von 
Zerstörern und U-Booten gesichert, den 
Marsch in packeisnahe nordsibirische Ge- 
wässer antrat. Ziel war die „Schädigung der 


IM NETZKASTEN: Aufnahme von 
der bordeigenen Arado Ar 196; von 
Trondheim aus trat die Scheer am 

6. November 1942 den RüÉCkmarsch 
in die Heimat an „ Foto: Sammlung GSW 
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OPERATION „WUNDERLAND“: Aus der 
Bogenbucht bei Narvik lief Admiral 
Scheer am 16. August 1942 in die 
Barentsee und weiter in die Kara-See 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Schiffahrt an der Kola-Küste für Entladeauf- 
gaben der England-Geleitzüge", wobei sich 
die Seekriegsleitung über die schwierigen 
Eisverháltnisse im Klaren war und deshalb 
den Kreuzer Admiral Scheer aussuchte, weil 
er wegen seiner starken Motoren zwar unter 
größter Vorsicht, aber sicher durch das Treib- 
eis gelangen würde. Bei dem Aufwand und 
der Weite der Operation blieb der Erfolg be- 
scheiden. Scheer versenkte den Eisbrecher 
Alexandr Sibirjakow und beschädigte zwei 
Schiffe beim Beschuss von Fort Dikson. 

Dennoch hob das Oberkommando den 
Daumen, da Berlin wertvolle navigatorische 
Erkenntnisse über Operationen in derart un- 
wirtlichen Gefilden gewann. Überdies lobte 
das Marinegruppenkommando Nord „Ein- 
satzfreudligkeit, Geschick, Überlegung und 
selbständige Entschlufsfassung" der Scheer- 
Schiffsführung. 


Anstehende Inspektion 

Ende August machte der Kreuzer in Narvik 
fest und lief zum Jahresende zur fälligen Ma- 
schinen- und Waffeninspektion in Wilhelms- 
haven ein. Interessant ist, dass das Schiff 
während der Werftliegezeit außer Fahr- und 
Gefechtsbereitschaft stand und die Besat- 


zung zur Hälfte ausgetauscht wurde. 

Das hieß, dass die neu eingesetzte Mann- 
schaft praktisch eingeübt und an Bord aus- 
gebildet werden musste, was unter diesen 
Umständen aber nicht möglich war. Also 
blieb nur der theoretische Unterricht als 
schlechteste Alternative, die sich nicht un- 
wesentlich auf die spätere Einsatzfähigkeit 
und Bordroutine auswirkte. In dieser Zeit 


GEFECHTSSTURM: Im Ausrüstungsstand 
von 1944 mit Funkmessantennen FuMO 27 
und FuMB 7, unter den Basisgerätseiten 
FuMB 4 „Sumatra“-Antennen 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


überlebte Admiral Scheer einen massiven 
Bombenangriff auf die Wilhelmshavener 
Hafenanlagen ohne weitere Schäden; tra- 
gisch war allerdings, dass ein Mann durch 
einen Blindgänger tödlich getroffen wurde. 

Nachdem in der Nacht zum 1. Januar 
1943 Lützow und Admiral Hipper erfolglos auf 
einen Geleitzug operiert hatten, befahl Hitler 
schließlich, die schweren Einheiten außer 
Dienst zu stellen, was auch die Admiral 
Scheer betraf. Bis dahin diente sie als Ausbil- 
dungsschiff für den Offiziernachwuchs. 

Wie Kopenhagen záhlte auch Gotenhafen 
zu den von Scheer angelaufenen Häfen, um – 
bis dahin prinzipiell ohne operativen Auf- 
trag - in den letzten Kriegsmonaten von See 
aus die Heeresverbände unterstützend in die 
Landkámpfe gegen die vorrückende Rote 
Armee einzugreifen. Darüber befahl der 
Kommandant Kapitän zur See Ernst Thiene- 
mann, Flüchtlinge, verwundete Soldaten 
und Zivilisten zu versorgen. 

Die letzten Granaten ihres Schiffsdaseins 
verschoss Admiral Scheer im März 1945 bei 
Dievenow und Swinemünde und gelangte 
mit ausgeschossenen Rohren, 800 Flüchtlin- 
gen, 200 Verwundeten und nur noch wenig 
Munition an Bord in den Bauhafen der Deut- 
schen Werke Kiel, wo schon Admiral Hipper 
und der Leichte Kreuzer Emden lagen. Ange- 
sichts der täglichen ungehinderten Luftan- 
griffe auf die Fördestadt — eine Luftabwehr 
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gab es praktisch nicht mehr — war es nur 
noch eine Frage der Zeit, wann es den 
Schweren Kreuzer treffen würde. 


Letzte Station: Kiel 


Der Krieg in Europa befand sich längst in 
seinem Endstadium, der „Führer“ lebte mit 
seinem engeren Stab seit Wochen entrückt 
unter dicken Stahlbetondecken in seinem 
Führerbunker. Bis zum Tod des Diktators 
sollte es noch 21, bis zum endgültigen Un- 
tergang des , Dritten Reiches" 30 Tage dau- 
ern, als die stark reduzierte Rumpfbesat- 
zung von Admiral Scheer um 21:50 Uhr des 
9. April 1945 Fliegeralarm vernahm. 

Nichts Ungewóhnliches in jenen Tagen, 
weshalb die Männer routinemäßig das vor- 
bereitende Programm abspulten: Die Leck- 
wehrstationen wurden besetzt, die Befehls- 
übermittler (BÜ) begaben sich auf ihre Pos- 
ten, und wer zur Brandbekämpfung und 
zum Betrieb der elektrischen Anlagen abge- 
teilt war, machte sich ebenfalls auf den Weg. 

Um 22:38 Uhr erschütterten Treffer das 
Schiff, das im Minutentakt immer mehr 
Schlagseite erhielt. Britische Bomben waren 
dicht neben dem Rumpf eingeschlagen, un- 
ter Wasser hochgegangen und hatten den 
Körper von unten aufgerissen. Im Kriegsta- 
gebuch vom 13. April ist vermerkt: „Die et- 
wa drei bis vier Minuten nach den ersten 
Treffern eintretende Schlagseite von 2° bis 3° 
Stb vergrößerte sich nach den Erschütterun- 
gen um 2238 Uhr schnell auf 16° bis 18°. In 
dieser Lage blieb das Schiff einige Zeit lie- 
gen. Etwa 2245 nochmals Treffer an oder 
im Schiff. Die Krängung vergrößerte sich 


UNTERSTÜTZUNG FÜR DAS HEER: Der 
Kreuzer beschießt ab Oktober 1944 mit 
seiner schweren Artillerie Landziele an der 
ostpreußischen Küste 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


danach rasch.” Ob Bomben schon zu Beginn 
direkt ins Ziel gegangen sind, konnte nach 
dem Angriff niemand bestätigen. Als die 
Admiral Scheer weiter kippte, die Beleuch- 
tung und BÜ-Mittel ausfielen (sie wurden 
später wieder klargemacht), erging der Be- 
fehl zum Verlassen des „schwimmenden Un- 
tersatzes", in dessen Bauch sich entsetzliche 
Szenen abspielten. 

Diejenigen, die als Letzte den untergehen- 
den Riesen verließen, mussten sich durch 
Brände, herunterfallende Maschinen- und 
sonstige Teile bei beißendem Qualm und 
schlechter Sicht durchkämpfen, mit Atemnot 
verklemmte Luken aufbrechen, dabei ver- 
wundete Kameraden mitschleppen – und 
Tote liegenlassen. Wer es völlig erschöpft in 
die vermeintliche Freiheit schaffte und an 
Land schwamm, den erwartete die Hölle ei- 
ner langen Bombennacht. 


Wrack abgewrackt 

In diesem Chaos systematische Bergungs- 
maßnahmen eingeleitet, den Rumpf an eini- 
gen Stellen aufgeschweißt und Eingeschlos- 
sene befreit zu haben, war übermensch- 
lichen, dabei fast zwei Tage dauernden An- 
strengungen geschuldet. Für 15 Mann gab es 
keine Rettung mehr. 

Das gekenterte Wrack ist auf britische An- 
weisungen hin ab Juli 1945 teils abgebro- 
chen, teils gesprengt worden. Was von dem 
einst „glückhaften Schiff“ (den Beinamen er- 
hielt es schon 1941) blieb, liegt nach Eineb- 
nen des Hafenbeckens noch heute unter dem 
Gelände des Marinearsenals im Klausdorfer 
Weg 2-24 in Kiel. i 
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TITELTHEMA 


Admiral Scheer 
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DAS ENDE: Wrack der Admiral 
Scheer 1945 im Hafenbecken der 
Deutschen Werke Kiel; ab Juli 
wurden durch Sprengungen gro- 
ße Stahlmengen geborgen und 
anderweitig verwertet; im Bild 
rechts vorn U-Boot-Sektionen 
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ERINNERUNG: Bildband 
von 1941, Tischwimpel 
mit dem Wahlspruch 
„Pack zu - halt fest!“ 
und Liste der Besat- 
zungsmitglieder 

Foto: Interfoto/ Hermann Historica 
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DIE BESETZUNG VON KIAUTSCHOU 1897 


Deutsche Kreuzer 
im Gelben Meer 


Hinter Kaiser Wilhelms Entschluss, mit der Marine an der chinesischen Ostküste 
aktiv zu werden, stand der dringende Wunsch nach einem Flottenstützpunkt in Ostasien. 


Da kam die Ermordung von zwei Missionaren gerade recht 


m 6. November 1897 war Wilhelm II. 
А ausnahmsweise mal nicht auf einem 
Schiff oder im Sonderzug unterwegs, 
besuchte auch keinen seiner fürstlichen Kol- 
legen, ging nicht auf die Jagd und alarmierte 
kein Regiment. Er saß im Neuen Palais in 
Potsdam und las Zeitungsberichte. Bald stieß 
er auf eine Meldung, die ihn elektrisierte: In 
der chinesischen Provinz Schantung (Shan- 
dong) waren zwei deutsche katholische Mis- 
sionare von Chinesen ermordet worden. 

Auf einen Schlag war der für Wilhelm II. 
charakteristische und von Nervosität ge- 
prägte Tatendrang angefacht. Zunächst 
verfasste er eine Serie von Tele- 
grammen. An sein Auswärtiges 
Amt in Berlin drahtete er, er sei 
fest entschlossen, „mit voller 
Strenge und wenn nötig mit bru- 
talster Rücksichtslosigkeit den 
Chinesen gegenüber endlich 
zu zeigen, daß der Deutsche 
Kaiser nicht mit sich spaßen 
läßt und es übel ist, densel- 

ben zum Feind zu haben". 
Dann entwarf er für Kon- 
teradmiral Otto von Diede- 
richs, Befehlshaber eines vor 
Schanghai liegenden deut- 
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CHEF DER KREUZERDIVISION: 
Konteradmiral Otto von Diederichs 
(1843-1918) befehligte SMS Kaiser, 


Prinzess Wilhelm und sollte für seinen. 


е | Kaiser das Tof bach Ostasien aufstoße r on 5 e a 
Foto: Interfota/Hermann HiStOTIGa еп Einsatzbefehl: „Gehen 


NUS Sie augenblicklich mit dem 
ganzen Geschwader (nach) 
Kiautschou, besetzen Sie ge- 
eignete Punkte und Ort- 
schaften daselbst und er- 
zwingen Sie von dort aus in 
Ihnen geeigneter Weise voll- 
kommene Sühne. Größte 
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Von Dr. Gerd Fesser 


Energie geboten. Zielpunkt Ihrer Fahrt ge- 
heim halten.” 

In einem weiteren Telegramm kündigte 
der Kaiser dem russischen Zaren Nikolaus II. 
das bevorstehende Eintreffen des Kreuzerge- 
schwaders in Kiautschou an. Der leicht be- 
einflussbare Zar antwortete seinem Cousin 
Wilhelm am 7. November telegrafisch: „Kann 
weder erlauben noch verhindern, daß Du 
deutsches Geschwader nach Kiautschou 
Schickst, da ich erst kürzlich erfahren habe, 
daß dieser Hafen überhaupt nur zeitweise 
unser gewesen, und zwar von 1895 bis 1896." 


Ziel: Expansion 
Jetzt ging das vorbereitete Telegramm an 
Diederichs ab. Der Konteradmiral ließ un- 
verzüglich die Anker lichten, und seine fünf 
Kreuzer nahmen Kurs auf Kiautschou. 

Wilhelms Befehl, Kiautschou zu okkupie- 
ren, entsprang nicht etwa einer momentanen 
Eingebung des impulsiven Herrschers. Seit 
Mitte der 1890er-Jahre bedrángten Finanz-, 
Industrie- und Handelskreise sowie die Ma- 
rineführung die deutsche Reichsregierung 
mit der Idee, an der chinesischen Küste einen 
Stützpunkt zu errichten. Deutschen Firmen 
ging es darum, sich eine Ausgangsbasis zu 
schaffen, von der aus sie den einträglichen 
Export nach China weiter anzukurbeln, sich 
Zugang zu den reichen Bodenschátzen die- 
ses Landes verschaffen sowie die eigene 
Handelsflotte versorgen konnten. Die Mari- 
neführung wollte einen der begehrten Flot- 
tenstützpunkte für den pazifischen Raum 
erwerben. 

In den regierenden Kreisen Deutschlands 
diskutierte man 1895/96 eifrig darüber, an 
welchem Punkt der chinesischen Küste der 


OSTASIATISCHE STATION: SMS Prinzess 
Wilhelm war wie das Schwesterschiff SMS 
Irene für den Auslandseinsatz vorgesehen 
und sollte im Ernstfall Handelskrieg führen 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


geplante Stützpunkt errichtet werden solle; 
man wog mehrere Varianten gegeneinander 
ab. Ende 1896 entschied sich Wilhelm II. für 
Kiautschou. Kurz zuvor hatten die Verant- 
wortlichen noch die Bucht von Samsah favo- 
risiert. Über die Art und Weise, wie die beab- 
sichtigte Okkupation durchzuführen sei, 
hatte sich das Auswártige Amt am 28. No- 
vember 1896 so geäußert: „Selbst Samsah 
kónnen wir aber mitten im Frieden nur neh- 
men, wenn uns China durch die Verletzung 
unseres Rechts dazu einen Anlaß oder min- 
destens einen Vorwand gibt." 

Die Denkschrift endete mit dem Vor- 
schlag, den deutschen Gesandten in Peking 
anzuweisen, eine besonders günstige Gele- 
genheit abzupassen. Die ersehnte Gelegen- 
heit ergab sich dann im November 1897. 
Nachdem am 7. des Monats der Einsatzbe- 
fehl an Konteradmiral Diederichs ergangen 
war, herrschte im Auswártigen Amt in der 
Berliner Wilhelmstraße Hochstimmung. Da 
schlug am 9. November ein Telegramm des 


HISTORISCH UNGE- 
NAU, ABER BEEIN- 
DRUCKEND: Von 
Schanghai kommend, 
lief das deutsche 
Kreuzergeschwader 
am 14. November 
1897 aus dem Gelben 
Meer in die Bucht von 
Kiautschou und setzte 
Truppen an Land 

Foto: Sammlung GSW 


deutschen Gescháftstrágers in St. Peters- 
burg, Heinrich von Tschirschky und Bógen- 
dorff, wie eine Bombe ein. 

Tschirschky war tags zuvor vom russi- 
schen Außenminister, Michail Graf Muraw- 
jow, empfangen worden. Während dieser 
Unterredung hatte Murawjow erklärt, Russ- 
land habe von China das Recht erhalten, den 


„Tausende von deutschen Christen werden aufatmen, wenn sie 
des Deutschen Kaisers Schiffe in ihrer Nähe wissen werden. 
Hunderte von deutschen Kaufleuten werden aufjauchzen in dem 
Bewußtsein, daß endlich das Deutsch Reich festen Fuß in Asien 
gewonnen hat. Hunderttausende von Chinesen werden erzit- 
tern, wenn sie die eiserne Faust des Deutschen Reichs schwer in 
ihrem Nacken fühlen werden, und das ganze Deutsche Volk wird 
sich freuen, daß seine Regierung eine mannhafte Tat getan." 


Telegramm Wilhelms Il. an Außenminister Bernhard von Bülow, 7. November 1897 


SCHIFF Classic 6/2019 


Hafen von Kiautschou bevorzugt zu nutzen. 
Sollte das deutsche Geschwader in Kiaut- 
schou einlaufen, so werde Russland eben- 
falls Kriegsschiffe dorthin entsenden, um 
sein Vorzugsankerrecht zu verteidigen. 


Flottenvorstoß 

Am 10. November verlas dann der russische 
Botschafter in Berlin, Nikolaj Graf von der 
Osten-Sacken, in der Wilhelmstraße zwei Te- 
legramme seines Chefs, in denen Murawjow 
seinen Standpunkt bekräftigte. Er erklärte 
sogar, dass andere Großmächte eingreifen 
könnten, sollten die Deutschen Kiautschou 
besetzen. Der Vortragende Rat im Auswärti- 
gen Amt, Friedrich von Holstein, und Tirpitz 
hielten es für möglich, dass es zum Krieg mit 
Russland kommen werde. 

Unterdessen traf das deutsche Kreuzerge- 
schwader an seinem Einsatzort ein. Am Mor- 
gen des 14. November drangen die Schiffe 
Kaiser, Prinzess Wilhelm und Cormoran in die 
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Bucht von Kiautschou ein. Sie setzten eine 
Landungstruppe ab, die aus 30 Offizieren, 
77 Maaten und 610 Matrosen bestand. Indem 
er drohte, das Dorf Quingdao (Tsingtau) zu- 
sammenzuschießen, zwang Diederichs die 
chinesische Garnison zum Abzug. Die inter- 
nationale Lage war unübersichtlich, und es 
wurden Vorschläge laut, Kiautschou wieder 
zu räumen. Unter dem maßgeblichen Ein- 
fluss der Marine beschloss die Reichsregie- 
rung aber, ihre Beute eisern festzuhalten. 
Am 26. November nahm Staatssekretär 
Bülow seine Amtsgeschäfte wieder auf; zu 
diesem Zeitpunkt begannen sich die dunklen 
Wolken am Horizont bereits zu verziehen. 
Am gleichen Tag beschloss Russland nämlich, 
fortan keine Einwände mehr gegen die Beset- 
zung von Kiautschou zu erheben - und selbst 
eine chinesische Hafenstadt, Port Arthur 
(Lüshun), zu okkupieren, was sie dann am 
19. Dezember tat. Am 30. November empfing 
Bülow den Botschafter Osten-Sacken, der im 


ef 
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Auftrag von Außenminister Murawjow ver- 
sicherte, bei der gesamten russisch-deutschen 
Auseinandersetzung habe es sich um ein 
Missverständnis gehandelt! Den Regierenden 
in Berlin fiel ein Stein vom Herzen. 


Zwangsabkommen 

Anfang März 1898 zwang die deutsche 
Reichsregierung der chinesischen Manschu- 
Regierung den sogenannten Kiautschou-Ver- 
trag auf. Das Abkommen sah vor, dass China 
die Bucht von Kiautschou samt umliegen- 
dem Gebiet von 515 Quadratkilometer (nicht 
die Stadt Kiautschou selbst) für 99 Jahre an 
das Deutsche Reich verpachtete. Obendrein 
erhielt Deutschland in der Provinz Schan- 
tung Eisenbahn- und Bergbaukonzessionen 
sowie Zollvergünstigungen für deutsche Wa- 
ren. Damit war ein Territorium von 150.000 
Quadratkilometern , in dem mehr als 33 Mil- 
lionen Menschen lebten, in eine deutsche Ein- 
flusszone umgewandelt worden. 


KIAUTSCHOU Deutsches Schutzgebiet 
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Grafik: Anneli Nau 


Den Text des Kiautschou-Vertrages setz- 
ten Tirpitz und Holstein gemeinsam auf. Das 
Pachtgebiet wurde nicht dem Kolonialamt, 
sondern dem Reichsmarineamt unterstellt. 
Tirpitz wollte aus dem Pachtgebiet eine 
Musterkolonie, ein , Deutsches Hongkong", 
machen. Mit einem Investitionsaufwand von 
mehr als 200 Millionen Mark - damals eine 
gewaltige Summe - entwickelte sich Tsing- 
tau zu einer bedeutenden Flottenbasis, zu ei- 
nem Sprungbrett für die deutsche Expansi- 
onspolitik in China und im ganzen ostasiati- 
schen Raum. 

Den Deutschen war dafür nichts zu teuer. 
So forstete man das Gebiet großzügig auf 
und installierte ein modernes Kanalisations- 
und Trinkwasserversorgungssystem. Die 
Wünsche der deutschen Kolonisatoren soll- 
ten nach 16 Jahren jedoch platzen. Als der 
Erste Weltkrieg begann, schlug sich Japan 
auf die Seite der Entente und eroberte das 
Pachtgebiet Kiautschou. i 


GELBES MEER 


spátere Pachtgebiet 
von Kiautschou 

in Besitz genom- 
men haben 

Foto: SZ-Photo 
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Britischer Durchbruch nach Malta 1942 
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Der historische Hintergrund 


Admiral Nelson nannte sie einst „Englands wichtigste Seefestung 
im Mittelmeer“, die jetzt, im Juli 1942, kurz vor dem Zusammen- 
bruch stand. Geleitzüge kamen nicht mehr durch, wurden Opfer 
der deutschen und italienischen Luftwaffen. Auf Zufuhr von außen 
angewiesen, benötigte Malta rund 6.000 Tonnen Versorgungs- 
güter pro Monat, hatte aber seit Januar kaum noch Vorräte erhal- 
ten. Was die Insel am dringendsten benötigte, war Öl. Ohne Öl 
gab es keine Elektrizität, lief keine Maschine und heizte kein 
Ofen. Wenn Öl fehlte, musste das Leben auf Malta zusammen- 
brechen, und es war abzusehen, wann der Insel-Gouverneur, Vis- 
count Lord Gort, kapitulieren musste. 

Angesichts eines solchen Debakels wurde im schottischen 
Firth of Clyde ein Geleitzug aus 14 schnellen Schiffen zusam- 


mengestellt, von denen jedes eine Dauergeschwindigkeit von 
17 Knoten (31,5 km/h) halten konnte: 13 Frachter mit insgesamt 
126.800 BRT und der 9.300 BRT vermessende US-Tanker Ohio 
mit 11.500 Tonnen Dieselöl und Flugbenzin in den Tanks. Und da 
die Admiralität von vornherein Verluste in nicht geringem Maß 
einkalkulierte, befand sich in den Laderäumen eines jeden Schif- 
fes eine Mischung aller benötigten Güter. 

Die Fernsicherung des Geleits oblag der „Force Z“ unter Vice 
Admiral Sir Neville Syfret mit den Schlachtschiffen Nelson und 
Rodney, den Trägern Eagle, Indomitable und Victorious, drei 
Kreuzern der Dido-Klasse und 14 Zerstörern, die den Konvoi bis 
auf die Höhe von Bizerta geleiten sollten. Für die Nahsicherung 
sorgte die „Force X“ von Rear Admiral Sir Harold Burrough, dem 
vier Leichte Kreuzer und elf Zerstörer unterstanden. Am Sonntag, 
dem 2. August 1942, lief die Operation „Pedestal“ an. 


Eines der wichtigsten Schiffe der 
Operation „Pedestal“, die 1942 Malta 
mit Gütern versorgen sollte: Der große 
Tanker Ohio wurde durch italienische 
U-Boote und deutsche Kampfflugzeuge 


„Also, Gentlemen, Sie gehen nach Malta!" 

Erstauntes Gemurmel im Hangar des Kreuzers Nigeria, 
als Admiral Burrough den anwesenden Konvoi-Kapitänen 
das Ziel der Reise nannte. Das hatten sie bisher nicht ge- 
wusst. Zwei Stunden lauschten sie den Anweisungen des 
Admirals und seiner Stabsoffiziere über das Verhalten im 
Konvoi, über Formationen, Flaggen- und Schallsignale, bis 
Sir Harold die Versammlung auflóste mit den Worten: 
„Gentlemen, wir gehen noch heute Nacht in See!“ 

Um 20 Uhr gingen die Dampfer ankerauf, folgten der 
Nigeria durch den North Channel in die Irische See. Gleich- 
mäßig stampften die Maschinen, drehten sich die dicken 
Schraubenwellen und trieben die schwer beladenen Schiffe 
voran. Mit Hellwerden am anderen Morgen sahen die Brü- 
ckenwachen das ganze Ausmaf des Konvois: 14 Schiffe in 
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erheblich beschädigt 


zwei Kolonnen, um sie herum die grauen Schatten der si- 
chernden Kriegsschiffe und etwas versetzt achteraus die 
mächtigen Silhouetten der beiden Schlachtschiffe. Sie waren 
in der Nacht, von Scapa Flow kommend, hinzugestoßen. In 
der Luft kreisten Sunderland-Flugboote des Coastal Com- 
mand und suchten die im Morgenlicht schimmernde See 
nach U-Booten ab. 


„Müsste eigentlich ausreichen, um die Jerries und die Ey- 
ties auf Abstand zu halten." Kapitán Dudley Mason auf der 
Brücke der Ohio hatte die Kriegsschiffe gezählt und war bis 
28 gekommen. 

„Dann haben sie noch keinen Stuka-Angriff erlebt, Sir." 
Der von der Navy zugeteilte Verbindungsoffizier, Lieute- 
nant Denys Barton, konnte die Zuversicht des Kapitàns nicht 
teilen. „Deren Bomben fallen auf drei Yards genau." „Na, so 


Artists Impression: Peter H. Block 
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UNTERSTÜT- 


ZUNG: Der 


Flugzeugträger 
HMS Eagle, hier 
startet gerade 


eine Fairey 


Flycatcher, soll- 
te den Malta- 
Konvoi decken 
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ganz wehrlos sind wir ja auch nicht", brummte Mason. Als 
wichtigstes Schiff des Konvois hatte die Navy den Tanker 
entsprechend armiert: Achtern stand eine 12,7-cm-Kanone 
und eine 7,6-cm-Flak vorn am Bug. Hinter dem Schornstein 
auf dem Achterdeck hatte die Werft eine 4-cm-Bofors- 
Schnellfeuerkanone montiert sowie sechs 20-mm-Oerlikons 
an Oberdeck und zwei dieser Maschinenwaffen über der 
Brücke. Das waren elf Rohre, zu deren Bedienung die Navy 
24 Artilleristen abkommandiert hatte. Zudem waren jedem 
Dampfer drei Signalgasten zugeteilt worden, um Signalbe- 
fehle vom Konvoi-Kommodore schnell weiterzugeben und 
auszuführen. So wie jetzt: , Signal vom Flaggschiff, Sir: Klar 
zum Manóver!" 

„Danke. Bestätigen!” 

Auf dem 8.500-Ionner Port Chalmers war ein Flaggensig- 
nal ausgerissen und durch Vorheißen des gleichen Signals 
von Schiff zu Schiff weitergegeben worden. Kapitän Mason 
wusste, was das bedeutete: Mit Durchführung der verschie- 
densten Fahr- und Kursmanóver wollte der Kommodore, 
Fregattenkapitàn a. D. Venables, sicherstellen, dass seine Be- 
fehle schnell und richtig ausgeführt wurden. 

Aber dann kam erst noch der Nebel. Und in diesem Nebel 
kollidierte der Zerstórer Lamerton mit einem der Frachter. 
Der überstand das und fuhr weiter, während der Zerstörer 
nach der Ramming schwer beschádigt zurück in die Werft 
musste. Und das war noch nicht alles an diesem ersten Tag 
auf See. Als eines der Sunderland-Flugboote aus dem Nebel 
heraus auf den Konvoi herabstieß, wurde es als feindlich 
angesprochen und abgeschossen. , Friendly fire" nennt man 
das heute. 

,Sehen Sie etwas Interessantes, Sir?" 

Es war der siebte Tag der Reise. Backbord voraus lag weit- 
ab im Dunst bereits die spanische Küste. Kapitän Mason 
hatte schon lángere Zeit das Glas nach Steuerbord gerichtet 
und spáhte konzentriert durch die Optik. Ohne das Glas ab- 


zusetzen, antwortete er seinem Verbindungsoffizier: „Wie 
man's nimmt. Aber da sind große Schiffe aufgetaucht, die 
waren heute morgen noch nicht da." 

, Wird die Trágergruppe von Rear Admiral Lyster sein, 
Sir“, klärte der Lieutenant auf. „Der hat mit Victorious und 
vier Zerstórern zwei Tage vor uns Scapa verlassen, um sich 
im Atlantik mit Eagle und Indomitable samt Kreuzern zu tref- 
fen. Die stoßen jetzt zu uns, Sir." 

„Aha.“ Fasziniert beobachtete Mason die sich nähernden 
Flugzeugträger. Er wusste, Indomitable und Victorious waren 
die größten und modernsten Träger der Royal Navy mit zu- 
sammen 80 Flugzeugen. Der alte Träger Furious, der seit dem 
7. August im Geleit mitfuhr, hatte zwar auch 38 Spitfire- 
Jäger dabei, aber die waren für Malta bestimmt. 

„Signal von Flaggschiff, Sir: Positionen einnehmen!” 

Voraus lag Gibraltar, die Einfahrt ins Mittelmeer. Die 
Dampfer formierten sich von zwei zu vier Marschsäulen mit 
jeweils einer dreiviertel Meile Abstand. Mit 20 außen si- 
chernden Zerstörern fuhr der Konvoi in der Nacht vom 
9. auf den 10. August durch die an der engsten Stelle nur 
knapp sieben Seemeilen breite Straße von Gibraltar. Es war 
Neumond, stockdunkle Nacht, wie von den Routenplanern 
vorausgesehen. Der Konvoi sollte möglichst ungesehen ins 
Mittelmeer laufen. Aber daraus wurde nichts. Beunruhigt 
wies Kapitän Mason auf die vielen Lichter, die in der Nähe 
auf dem Wasser tanzten. 

„Gaslaternen spanischer Fischer”, erklärte Lieutenant Bar- 
ton. „Die fischen nachts mit Licht, eine im Mittelmeer weit 
verbreitete Art des Fischfangs." 

„Und melden dann unseren Konvoi an die Deutschen 
weiter." 

„Sicher, Sir“, nickte der Lieutenant. „Aber die wissen auch 
so, dass wir kommen. Das pfiffen in Liverpool schon die 
Spatzen von den Dächern.“ 

Lieutenant Barton hatte recht. An der Operation , Pedes- 


tal" waren zu viele Menschen beteiligt, die es mit der Ge- 
heimhaltung nicht so genau nahmen. Die deutschen und 
italienischen Stäbe wussten von dem Geleitzug und waren 
entsprechend vorbereitet. So auch U 73 unter Kapitänleut- 
nant Rosenbaum. Der hatte den Auftrag, vornehmlich Flug- 
zeugtráger anzugreifen, und erwartete den Konvoi im Ma- 
rinequadrat CH 9119, etwa 70 Seemeilen südlich der Balea- 
ren. Dann, am Vormittag des 11. August, war es so weit, da 
meldete der Funkmaat am Horchgerät: „Schraubengeräu- 
sche in 260 Grad. 

,Jetzt sind wir schon den zweiten Tag im Mittelmeer und 
nichts ist passiert." Auf der Brücke der Ohio rieb sich Lieu- 
tenant Barton die vom angestrengten Starren tránenden 
Augen. „Seefahrt fast wie im Frieden, wenn nur die Kriegs- 
schiffe nicht wären.” 

„Die Ruhe vor dem Sturm, Lieutenant." Kapitän Mason 
verfolgte gerade den Start der Jäger vom Deck der Furious, 
die in Malta landen würden. „Aber genau das macht mir 
Sorgen. Wenn nichts passiert, werden die Ausgucks nach- 
lássig. NO: Frage Standort?" 

„Nach Mittagsbesteck 38°5' Nord, 03°5’ Ost, Sir." 

„Also zwischen Algier und Mallorca. Danke, NO ...^ 

Er hatte es noch nicht ganz ausgesprochen, da hallte der 
Donner der Torpedodetonation durch den Konvoi. Ruckar- 
tig fuhren die Köpfe herum, richteten sich die Gläser auf die 
Steuerbordkolonne. Da lief als Schlussschiff der Träger Eagle, 
an dessen Backbordseite gerade die vom Sprengstoff bräun- 
lich gefärbte Wassersäule in sich zusammenfiel. Aber schon 
stieg die nächste Sprengsäule hoch, dann noch eine und 
noch eine. Vier Torpedos hatten den Träger im Zwei-Sekun- 
den-Abstand getroffen und seine Bordwand in sechs Meter 
Tiefe großflächig aufgerissen. 

„Von Flaggschiff, Sir“, brüllte der Signalgast durch das so- 
fort einsetzende Sirenengeheul: „Schwenk nach Backbord!" 

Nur heraus aus der Gefahrenzone und Platz machen für 
die Zerstörer, die jetzt zur Hilfeleistung und zur U-Boot- 
Jagd heranpreschten. Kapitän Mason konnte den Blick 
nicht von dem tödlich getroffenen Träger lösen, der mit 
zunehmender Schlagseite langsamer wurde, dabei eine 
Schleppe schwarzer Rauch- und Brandwolken hinter sich 
herziehend. 

Die auf dem Flugdeck aufgereihten Hurricane- und Mar- 
let-Maschinen kamen ins Rutschen und stürzten aufsprit- 
zend ins Meer. Ebenso die Menschen, die auf dem sich 
schnell neigenden Deck den Halt verloren und über Bord 
stürzten, um dann von der Masse des sich auf die Seite wäl- 
zenden Trägers unter Wasser gedrückt zu werden. Explosio- 
nen erschütterten den Rumpf, ganze Schiffsteile wurden he- 
rausgestanzt und wirbelten sich überschlagend durch die 
Luft. Keine acht Minuten nach den Treffern verschwand die 
Eagle in einem Schwall von Gischt, aus dem immer noch 
Wrackteile herausgeschossen kamen. Was blieb, war eine 
sich ausbreitende dicke Ölschicht, in der Schiffstrümmer 
und die Kópfe Überlebender auf und ab tanzten. 

,Mein Gott, so schnell geht das also." Der junge Lieute- 
nant auf der Brücke der Ohio war blass geworden. „Damit 
haben wir gut ein Viertel unseres Jagdschutzes verloren, Sir." 

,Nicht ganz, Lieutenant. Vier Maschinen sind noch in 
der Luft." 

Kapitän Mason wies auf die vier Hurricanes, die eben auf 
die verbliebenen zwei Tráger einschwebten. Die Furious 
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zählte nicht mehr. Die hatte den Flugbetrieb wieder aufge- 
nommen, um mit dem Start der letzten für Malta bestimm- 
ten Spitfire zurück nach Gibraltar zu laufen. Der náchste 
Angriff geschah am Abend, aber diesmal war die Geleitzug- 
führung vorgewarnt. 

„Über R/T von Flaggschiff, Sir“, rief der Posten am Funk- 
telefon: „Luftangriff während der Dämmerung zu erwarten. 
Flugabwehrbereitschaft herstellen!” 

Das Oberkommando der Nordatlantikflotte hatte vom 
Funkbeobachtungsdienst eine entsprechende Warnung er- 
halten, die Admiral Syfret jetzt über Sprechfunk an alle 
Schiffe im Konvoi weitergab. Überall schrillten die Alarm- 
glocken durch die Decks, riefen die Lautsprecher die Fla- 
Kanoniere an die Geschütze. Die Rohre richteten sich in den 
Himmel, klickend rasteten Magazine und Patronenrahmen 
ein. Mit heulenden Turbinen preschten Zerstörer auf ihre 
Gefechtspositionen, dicke Rauchwolken quollen aus den 
Schloten der Flugzeugträger, die auf Höchstfahrt gingen 
und in den Wind drehten. Nur wenige Minuten später ho- 
ben die ersten Jäger ab und schraubten sich hoch in den 
Abendhimmel. 

,Uber R/T von Flaggschiff, Sir: Feindmaschinen im An- 
flug in 0-7-0 Grad!” 

„Ja, danke." Mason nickte mit einem Blick auf den Kom- 
pass. ,Klar, sie kommen von Osten, aus dem dunklen 
Abendhimmel. Und zu hóren sind sie auch schon. Muss eine 
ganze Menge sein." 

Es war auch eine ganze Menge. Die Radar-Operators der 
großen Schiffe meldeten 36 Echos. Das Motorengebrumm 
der sich náhernden Kampfflugzeuge hatte etwas Bedrohli- 
ches; etwas, was eine Gänsehaut erzeugte wie ein eisiger 
Hauch. Um 20:45 Uhr, als die Maschinen auf den Konvoi 
eindrehten und tiefer gingen, eróffnete der Backbord vo- 
rauslaufende Zerstórer das Feuer. Sofort fielen die Schlacht- 
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schiffe und die Kreuzer in das Abwehrfeuer ein und pflanz- 
ten eine dichte Wand explodierender Zonenmunition vor 
den Angreifern. 

, Deutsche, Sir." Lieutenant Barton hatte den Widerschein 
der Explosionsblitze in den verglasten Bugkanzeln erkannt. 
„Heinkel 111 und Ju 88, alle mit Torpedos unter dem 
Rumpf." 

Er musste schreien, um sich verstándlich zu machen. Das 
harte Krachen der Geschütze, das Hämmern der Maschi- 
nenkanonen und das hektische Rasseln der Oerlikons, dazu 
das Aufheulen der PS-starken Jumo-Motoren beim Hoch- 
ziehen aus dem Tiefflug – das alles vereinigte sich zu einer 
infernalischen Lármorgie, die jedes Wort von den Lippen 
riss. Lauter noch der jubelnde Aufschrei, als eine Ju 88 mit 
brennenden Tragfláchen in die See stürzte. Unmittelbar da- 
rauf eine zweite, die ebenfalls brennend aufs Wasser prallte. 
Sirenen und Typhons heulten durch die beginnende Nacht 
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und liefen die Dampfer mit einem Schwenk den erkannten 
Torpedolaufbahnen ausweichen. Dann war der Spuk vor- 
bei. Die letzten Bomber zogen hoch in den dunklen Himmel, 
immer noch verfolgt von den zuckenden Leuchtspurbahnen 
der Maschinenwaffen. Die Kanoniere lüfteten ihre Stahl- 
helme und wischten sich die schweißnassen Gesichter. 
Geschafft. Sie hatten ohne eigene Verluste den Angriff 
abgewehrt. 


, Von Flaggschiff, Sir: Feindmaschinen im Anflug in Pei- 
lung 0-3-0 Grad." 

„Alarm! Flak auf Station!” 

Die Nacht war ruhig verlaufen, aber am frühen Morgen 
des 12. August riefen die Alarmglocken die Kanoniere wie- 
der an die Geschütze. Sie kauten noch an ihren Frühstücks- 
Sandwiches, die sie in der Messe hastig zusammengerafft 
und mitgenommen hatten, während sie die Patronenrahmen 
und Magazine in die Rohre rammten. Aufheulende Merlin- 
Motoren hallten von den Trägern herüber, wo eine Staffel 
Hurricanes vom Flugdeck abhob. 

„Leichte Flak klar, Sir.” 

„Flakstand achtern klar, Sir.” 

Obwohl ihm nicht danach zumute war, konnte sich Lieu- 
tenant Barton ein Grinsen nicht verkneifen. Die Tankerleute 
hatten schon den Umgangston der Navy angenommen. Gut 
so, dachte er, das vereinfacht die Sache; dann richtete er seine 
Aufmerksamkeit nach Backbord voraus. Von dort mussten 
sie kommen, und um 9:05 Uhr vernahm er das tiefe Dröhnen 
der feindlichen Bombermotoren. In großer Höhe flogen sie 
an, in enger Formation und klar zu erkennen vor dem hellen 
Morgenhimmel. 

„19 Ju 88, Sir." Der Lieutenant konnte eine leichte Unruhe 
nicht verbergen. „Die können eine Menge wegstecken, habe 
ich mir sagen lassen. Dürfte ein heißer Morgen werden, Sir." 

„Aber nicht nur für uns", entgegnete Kapitän Mason und 
deutete hoch in den Himmel. „Sehen Sie mal da oben!” 

„Donnerwetter, ja." Jetzt bemerkte Barton auch die eige- 
nen Jäger. Hoch über dem Bomberverband hatten sie sich in 
den Himmel geschraubt und formierten sich jetzt zum An- 
griff. Zu spát bemerkten die Bomber die Hurricanes, die wie 
im Flugtraining aus ihrer überhóhten Position in die Tiefe 
stürzten und mit kreischenden Motoren durch den geschlos- 
sen fliegenden Kampfverband jagten. Das Hámmern ihrer 
Maschinenkanonen war auf den Schiffen deutlich zu hóren. 
Begeisterte Rufe von den Geschützstánden, als eine Ju mit 
brennendem Motor versuchte zu entkommen. Eine andere 
stürzte ins Meer, während die Jäger aus dem Sturz wieder 
hochzogen und sich erneut den Bombern entgegenwarfen. 
Nachdem zwei weitere Jus vom Himmel geholt wurden und 
andere qualmend ausscherten, lóste sich die Formation auf. 
Die Deutschen drehten ab und warfen ihre Bomben ins 


Meer, weitab vom Konvoi. Wieder ein erfolgloser Angriff, 
der die Luftwaffe sechs Maschinen kostete. 

,Und wir haben nicht einen Schuss abgegeben", freute 
sich der Ohio-Kapitán mit einem Blick auf die Hurricanes, 
die mit wackelnden Tragflächen ihren Träger anflogen. 

„Gut so, Sir", nickte der Lieutenant. „Die Munition wer- 
den wir noch brauchen. So schnell geben die Jerries sicher 
nicht auf." 

„Signal vom Flaggschiff, Sir: U-Boot-Alarm!” 

Zwei Zerstörer an der Steuerbordseite waren losge- 
prescht, mit dumpfen Detonationen aus der Tiefe stiegen 
hohe Wasserberge aus ihrem Kielwasser, jedoch ohne sicht- 
bares Ergebnis. Nur zwei Stunden später das Gleiche: 
Ortung, losjagende Zerstörer, Wasserbomben. Aber keine 
Kommandantenmütze, die aus den schäumenden Stru- 
deln hochkam. 

„Irgendwie auch Munitionsverschwendung.” 

„Würde ich nicht sagen, Sir“, widersprach Barton. „Das 
U-Boot wird in die Tiefe gezwungen und kann uns so nicht 
mehr folgen. Dazu ist der Konvoi zu schnell.” 

Die nächste Stunde verging, ohne dass sich Bemerkens- 
wertes ereignete. Dann, als die Vormittagswache sich schon 
auf die Ablösung freute, wurde wieder ein Luftangriff ge- 
meldet. Schwarze Rauchfahnen vom eigenen Jagdschutz ab- 
geschossener Feindflugzeuge kündigten ihn an, ebenso das 
Flakfeuer des weit vorauslaufenden Zerstörers Ashanti. Mit 
urweltlichem Krachen griff jetzt auch die schwere Artillerie 
der Schlachtschiffe in das Abwehrfeuer ein. Weniger mit den 
Flugzeugen als Ziel, sondern die See davor. Die gewaltigen, 
masthohen Wassersáulen beim Aufschlag der 40,6-cm-Gra- 
naten konnten durchaus ein tieffliegendes Flugzeug zum 
Absturz bringen. 

Dem erfolglosen Angriff folgte ein zweiter mit 41 Torpe- 
dobombern von der Backbordseite, während gleichzeitig 
21 Maschinen an Steuerbord gemeldet wurden. Durch ziel- 
genaues Abwehrfeuer konnten die Angreifer auf Abstand 
gehalten werden, sodass sie ihre Torpedos zu früh lósten 
und die Dampfer auswichen. 

„Stukas, Sir!" Mit blassem Gesicht wies Lieutenant Barton 
auf die 20 schwarzen Silhouetten mit den geknickten Trag- 
flächen, die von Osten heranflogen. Seine Stimme bebte ein 
wenig. „Jetzt wird's eng!” 

„Ja, ich weiß, Lieutenant. Auf drei Yards genau." 

Dann waren sie über dem Konvoi, die Junkers Ju 87. Rotte 
für Rotte kippte über die linke Tragfläche ab und stürzte mit 
heulenden Sirenen dem Meer entgegen. Die Piloten zielten 
mit der ganzen Maschine, und sie zielten gut. Die Nelson 
wurde von den Wassersäulen regelrecht eingegabelt und 
auch dort, wo die Rodney lief, zeigten sich nur noch hoch- 
steigende Geysire. Doch dann wurden sie wieder sichtbar, 
stießen mit schäumender Bugsee und aus unzähligen Roh- 
ren feuernd aus den Aufschlägen heraus. 

„Deucalion funkt, Sir: Nahtreffer - Abteilung I halb vollge- 


laufen — Abteilung II vollgelaufen – Schotten halten." 

„Wo läuft die Deucalion?" 

,Spitzenschiff der Backbordkolonne, Sir. Zerstórer láuft 
schon zur Hilfeleistung." 

Also schwamm der Dampfer noch. Ohnehin erstaunlich, 
dass bei einem Luftangriff mit 92 Maschinen lediglich ein 
Schiff beschádigt wurde. Aber immerhin war es so beschà- 
digt, dass es sich zur afrikanischen Küste schleppen musste. 
Die Jáger und die Flak hatten dagegen elf Abschüsse zu ver- 
zeichnen. Aber der Tag war noch nicht zu Ende. 

Zwei Angriffe italienischer U-Boote wurden durch die 
Zerstórer vereitelt, wobei das U-Boot Cobalto durch Ramm- 
stoß versenkt wurde. Doch dann traf es die Geleitsicherung 
bei einem deutsch-italienischen Luftangriff um 18:35 Uhr 
auf der Hóhe von Bizerta, der mit wütendem Flakfeuer emp- 
fangen wurde. Im Inferno krachender Bomben und don- 
nernder Geschütze riss ein Torpedo dem Zerstörer Foresight 
das Heck weg, der Träger Indomitable meldete drei Bomben- 
treffer und Brände auf dem Flugdeck. 

Doch damit nicht genug. In diese Lärmorgie mischte sich 
auch noch das Heulen herabstürzender Stukas. Und die 
stürzten sich auf den Träger, der völlig unter dem Wasser- 
vorhang detonierender Bomben verschwand. Als er wieder 
sichtbar wurde, war sein Flugdeck ein einziges Flammen- 
meer. Der Kreuzer Charybdis еШе als Flakschutz herbei, wäh- 
rend Zerstörer längsseit gingen und sich an den Löscharbei- 
ten beteiligten. Am Ende war der Träger so beschädigt, dass 
er nur noch 13 Knoten laufen konnte und für den Flugbe- 
trieb und damit auch für den Geleitschutz ausfiel. Ausge- 
rechnet jetzt drehte Admiral Syfret mit seinen schweren Ein- 
heiten befehlsgemäß ab und lief zurück nach Gibraltar. 

„Als ob eine Glucke ihre Küken verlässt.” Kapitän Mason 
blickte nachdenklich hinter den nach Westen laufenden 
Schiffen her. „Bisher haben wir ja unverschämtes Glück ge- 
habt. Aber nun?” 

„Syfret kann nicht anders, Sir“, beschwichtigte Barton. 
„Mit seinen Dickschiffen kann er in der Enge zwischen Kap 
Bon und Pantelleria nicht operieren. Da hat er einfach nicht 
genug Seeraum.” 

„Trotzdem“, beharrte der Kapitän. „Mit den Dickschiffen 
und dem Träger wäre mir wohler. Solange die bei uns waren, 
haben wir kein Schiff verloren.“ 

„Das ist so nicht richtig, Sir." Der Erste Offizier Gray kam 
aus dem Funkraum. „Eben kam die Meldung durch, dass 
die Deucalion von einem Lufttorpedo versenkt worden ist." 

„Flaggschiff signalisiert, Sir: Positionen einnehmen!“ 

Für die nur 37 Seemeilen breite Durchfahrt zwischen Kap 
Bon und Pantelleria formierte sich der Konvoi wieder 
zu zwei Marschsäulen. Die Nahsicherung Admirals Bur- 
roughs mit vier Leichten Kreuzern und elf Zerstörern 
setzte sich an die Spitze und dampfte in die rasch fortschrei- 
tende Dunkelheit. 

„Noch 150 Meilen bis Malta.“ Der Erste Offizier blickte 
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auf seine Taschenuhr. „Mit etwas Glück könnten wir in der 
Morgendämmerung am Ziel sein.” 

„Könnten wir", echote der Kapitän. „Aber es wird immer 
dunkler und es würde mich nicht wundern, wenn ...“ 

In diesem Augenblick zerschnitt ein greller Blitz das Dun- 
kel. Eine Druckwelle huschte über die Brücke der Ohio, ge- 
folgt von der krachenden Torpedodetonation. Unzählige 
Augenpaare richteten sich auf den Kreuzer Nigeria, der mit 
zunehmender Schlagseite liegenblieb. Doch schon blitzte 
und donnerte es erneut und diesmal war es der Kreuzer Cai- 
ro, dem der Torpedo ins Heck krachte. 

,Stahlhelme auf!", schrie der Dritte Offizier Stephen. 
„Wenn noch mehr Torpedos in dem Fächer sind." 

Zu spät! Der Torpedotreffer erschütterte die Ohio bis in 
den letzten Spant und riss die Offiziere von den Beinen. Eine 
gewaltige Flammensäule schoss mittschiffs hoch, glühende 
Eisenteile und Kaskaden von Wasser stürzten an Deck. Alles 
Licht im Schiff erlosch, die Schraube stand. Kapitän Mason 
rappelte sich hoch; über das Mittelschiff nach achtern bli- 
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ckend, sah er nur noch Feuer. Er griff das Telefon zum Ma- 
schinenleitstand: „Hier Brücke, Kapitän. Feuer im Schiff, 
Maschinenraum räumen!” 

Von achtern vernahm er das Knallen der Bofors. Er wun- 
derte sich — worauf schoss die denn? Dann drang das Krei- 
schen hochtouriger Jägermotoren an seine Ohren und das 
Pfeifen herabfallender Bomben. Donnernd wuchs neben der 
Bordwand eine Sprengsäule in den Himmel, der Explosi- 
onsdruck rüttelte an seinem Schiff, aber er hatte das Gefühl, 
als habe die Druckwelle auch das Feuer eingedämmt. Er lief 
nach achtern, wo einige Männer schon die Rettungsboote 
bemannten. „Los, raus dal". brüllte er. „An die Arbeit!” 

Die Männer gehorchten, griffen sich Feuerlöscher und gin- 
gen „an die Arbeit”. Weitere Bomben pfiffen herab, deto- 
nierten nahe beim Schiff und halfen so ungewollt mit beim 
Feuerlöschen. Auf dem Weg zur Brücke schlugen Mason aus 
dem offen stehenden Pumpenraum Flammen entgegen. 
Hier hatte die Explosion das Schott weggesprengt. 

„Feuerlöscher her! Dalli!” 

Bald war an Bord auch das letzte Feuer erstickt und der 
Kapitän war sicher, dass sein Schiff bis Malta durchhalten 
würde. Schließlich hatte die Werft extra für diese Fahrt die 
komplette Maschinenanlage auf Gummi gelagert und alle 
wichtigen Dampfrohre mit Holz und Stahl ummantelt. Sie 
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mussten es einfach schaffen, zu viel hing davon ab. Er horch- 
te auf, als Artilleriesalven über das Wasser hallten. 

„Die Cairo wird versenkt, Sir. War nicht mehr zu halten. 
Die Nigeria konnte durch Gegenfluten wieder aufgerichtet 
werden und läuft schon zurück nach Gibraltar.“ 

Auf der Brücke schnarrte das Telefon zum Maschinenleit- 
stand, Chefingenieur James Wyld meldete sich: „Maschine 
ist soweit okay, die Explosion hatte das Feuer ausgeblasen. 
Eine halbe Stunde noch, dann haben wir wieder ausreichend 
Dampfdruck. Und Strom gibt's auch gleich wieder." 

„Danke.“ Mason bat Wyld herauf, und gemeinsam stell- 
ten sie die Schäden fest: ein 56 Quadratmeter großes Leck in 
der Bordwand, durch das der Tanker ständig Öl verlor, Mut- 
terkompass und Magnetkompass zum Teufel, ebenso die 
Ruderleitung zum Heck. „Aber da haben wir schon eine Te- 
lefonleitung von der Brücke zum Handruderstand achtern 
klarbekommen.” 

„Okay, Sie übernehmen den Ruderstand, Mr. Gray!“ 

Die Navigation in der Dunkelheit und ohne Kompass 
würde schwierig werden, zumal auch der Konvoi durch 
zweimaligen Kurswechsel in Unordnung geraten war. Eini- 
ge Kapitäne hatten im Gefechtslärm die Schallsignale des 
Flaggschiffes nicht mitbekommen, und so zog sich der Kon- 
voi über mehrere Meilen auseinander. 

In dieses Chaos stießen um 20:35 Uhr 20 deutsche Ju 88 hi- 
nein. Im Tiefflug kamen sie herangebraust, und infolge der 
weit verstreuten Schiffe blieb das sonst so massive Flakfeuer 
aus. Als Erstes traf es die Brisbane Star, wo der Torpedo die 
Bordwand aufriss. Steuerlos trieb der 11.100-Tonner quer 
zur Fahrtrichtung und die folgende Empire Hope musste 
stoppen, um eine Ramming zu vermeiden. Ein leichtes Ziel 
für die Ju 88. Bombentreffer setzten die an Oberdeck gestau- 
ten Fässer mit Flugbenzin in Brand und im Nu stand der 
Dampfer in hellen Flammen. Dann erwischte es die Clan Fer- 
guson. Von mehreren Bomben zugleich getroffen, explodierte 
der 7.300-Tonner in einem grellen Feuerpilz. Danach war er 
einfach von der See verschwunden. 

„Großer Gott!", entsetzte sich Kapitän Mason angesichts 
dieses Ausmaßes an Vernichtung. „Und wir sind noch längst 
nicht in Malta." 

Ein Telefon schnarrte, jemand hob ab. „Der Chief, Sir. 
Meldet Dampfdruck wieder okay und geht mit der Ma- 
schine an." 


Kapitän äMason entschloss sich, allein weiterzulaufen, 
und zwar dicht unter der tunesischen Küste. So hoffte er, 
nach Malta durchbrechen zu können. Er blickte kurz hoch, 
als weit voraus ein orangefarbener Blitz aufflammte und 
Sekunden später der Donner gegen sein Schiff prallte. 
„Wieder einer weniger", murmelte er, doch dann hörte er 
die Nachricht aus dem Funkraum: „Kreuzer Kenya meldet 
Torpedotreffer Vorschiff, kann aber weiterlaufen und bleibt 
beim Geleit.” 

„Gut“, sagte er sich, „wir können auch weiterlaufen.^ 
Zwar recht schwierig ohne Kompass, aber es ging. Welcher 
Kurs gerade anlag, wusste natürlich niemand; man orien- 
tierte sich nach den Sternen und nach den immer noch bren- 
nenden Ölteppichen auf dem Wasser. 

„Hallooo ...“ Mason schreckte hoch, als der Lautsprecher 
über das Wasser schallte. Der Schatten eines Zerstórers 
schob sich an Backbord heran. „Ihr müsst auf 120 Grad ge- 
hen, wenn ihr den Konvoi erreichen wollt. Oder soll ich euch 
schleppen?" 

„Besten Dank", rief Mason herüber. „Maschine ist okay, 
aber Kompass ist zum Teufel. Bitte um Führung!" 

,Machen wir." Der Zerstórer — es war die Ledbury — 
rauschte vorbei und setzte sich vor. An seinem Heck flamm- 
te ein blaues Licht auf, dem die Ohio nur noch folgen musste. 
Erleichtert bemerkte Kapitán Mason, dass auch die Maschi- 
ne jetzt auf Touren kam und bald schon Umdrehungen für 
16 Knoten anzeigte. Dann, gegen 2 Uhr nachts, leuchtete es 
weit voraus auf. Leuchtfallschirme schwebten herab, Artil- 
leriesalven krachten durch die Nacht. 

,Schnellboote", vermutete Lieutenant Barton, und er ver- 
mutete richtig. Italienische Schnellboote hatten sowohl den 
Kreuzer Manchester als auch den Frachter Santa Elisa torpe- 
diert. Danach traf es den 7.700-Tonner Almeria Lykes, den der 
Torpedo mittschiffs auseinanderriss. Es folgten während der 
bis zum Morgengrauen dauernden Angriffe noch die Frach- 
ter Wairangi und Glenorchy, die beide in Flammen aufgingen, 
während die ebenfalls torpedierte Rochester Castle gehalten 
werden konnte. Damit fuhren jetzt, 130 Seemeilen vor Malta, 
von urprünglich 14 Schiffen nur noch fünf im Geleit. Die tor- 
pedierte Brisbane Star hinkte mit 13 Knoten hinterher und die 
ebenfalls beschädigte Ohio kam von achtern langsam auf. 


„Flugzeuge in Rot 3-0!” 

Sofort richteten sich die Rohre der Flakstánde nach Back- 
bord voraus, aber die drei Maschinen, die vor der aufgehen- 
den Sonne vorbeiflogen, waren zu weit entfernt. Wenige Au- 
genblicke spáter übertónte ein anschwellendes Dróhnen das 
ferne Brummen: Fünf Ju 88 flogen die Ohio von achtern an, 
flogen aber in zielgenaues Abwehrfeuer hinein und warfen 
ihre Bomben im Abdrehen ins Meer. Anders die zwölf Ju 88, 
die sich aus größerer Höhe auf die Schiffe stürzten. Die weit 
vorauslaufende Waimarama wurde von mehreren Bomben 
getroffen. Feuer breitete sich aus, erfasste die an Deck ge- 
stauten Benzinfässer und in einem riesigen Feuerball flog 
das Schiff in die Luft. Brennendes Benzin bedeckte die Was- 
seroberfläche. 

„Sehen Sie, Sir – die Melbourne Star " Mit weit aufgerisse- 
nen Augen starrte Lieutenant Barton auf den vorauslaufen- 
den Frachter, der nicht mehr ausweichen konnte und in die 
Flammenhölle hineinsteuerte. „Die hat auch Benzin geladen. 
Gleich geht sie hoch.” 

Auch Kapitän Mason fühlte, wie sich seine Kopfhaut zu- 
sammenzog. Nach bangen Minuten sah er die Melbourne 
Star wieder aus den Flammen herauskommen; zwar etwas 
angekohlt und mit brennender Farbe an den Bordwänden, 
aber sonst unversehrt. 

„Hart Steuerbord! Um Gottes Willen - hart Steuerbord!^ 
Er hatte noch rechtzeitig gemerkt, dass sie selbst der bren- 
nenden Fláche schon viel zu nah gekommen waren. Die 
Ohio verlor ja auch aus dem geborstenen Tank laufend Öl, 
und wenn sich das entzündete, dann war's das. Er fühlte 
schon den Gluthauch des Feuers, sah die Flammenwand im- 
mer näher kommen; da endlich gehorchte sein Schiff dem 
Ruder und drehte an. Wieder mal eine brenzlige Situation, 
der die brave Ohio halbwegs heil entkommen war, aber der 
schlimmste Angriff stand dem Tanker noch bevor. 

„Alarm! Stukas in Rot 4-0!” 

Es war 9:25 Uhr, als der Lautsprecher die übermüdeten 
Männer wieder an die Geschütze rief. Von Sizilien flogen sie 
an wie ein Schwarm Raubvógel, die Ju 87 und Ju 88. Lieute- 
nant Barton versuchte, sie zu zählen; bei 50 gab er auf. Dann 
kamen sie mit ohrenbetäubendem Sirenengeheul herabge- 
stürzt und klinkten ihre Bomben aus. Rund um die Ohio 
brach die See auf. Krachende Explosionen, masthoch stei- 
gende Wasserberge hoben den Rumpf an und brachen über 
Decks und Brücke zusammen. 

„Nein, das kann nicht sein!" Verstört blickte Lieutenant 
Barton auf den Chefsteward Meeks, der in diesem Moment 
mit einem großen Tablett auf der Brücke erschien und see- 
lenruhig Kaffee und belegte Brote verteilte. Das Inferno um 
ihn herum schien ihn nicht zu kümmern, er bemerkte ledig- 
lich zu Kapitän Mason: „Heiße Arbeit, Sir." 

Nahtreffer brachten das Schiff zum Taumeln und bliesen 
die Feuer unter den Kesseln aus. Der Dampfdruck fiel, die 
Maschinen standen. Und nicht nur die Ohio, auch der 10.600- 
Tonner Dorset trieb nach Bombentreffern und mit vollgelau- 
fenem Maschinenraum hilflos in der See - ein gefundenes 
Fressen für die um 10:50 Uhr angreifenden italienischen Tor- 
pedobomber. Aber massives Abwehrfeuer vereitelte auch 
diesen Angriff. 

Um das Öl nach Malta zu bringen, nahm der Zerstörer 
Penn die Ohio auf dem Haken, musste aber das Schleppma- 
nóver abbrechen, als weitere Bomber angriffen. Dabei ex- 


SCHIFF Classic 6/2019 


plodierte ein Nahtreffer ausgerechnet dort, wo schon der 
Torpedo Bordwand und Tank aufgerissen hatte. 

„Aus!“, resignierte Kapitän Mason. „Das hat uns das Ge- 
nick gebrochen.” 

Doch der Tanker war zäh. Er hatte zwar Backbordschlag- 
seite, aber er sshwamm. Wieder versuchte die Penn mithilfe 
des Minensuchers Rye zu schleppen, bis dann am Nachmit- 
tag vier Ju 88 angriffen. Eine Bombe detonierte dicht am 
Heck und blockierte das Ruder, die zweite durchschlug zwei 
Decks und detonierte im Kesselraum. Dabei vergrößerte sich 
auch der Riss in der Bordwand, der Kiel war gebrochen, 
Achterschiff und Maschinenraum standen unter Wasser. 
Aber die Ohio schwamm immer noch, als wüsste sie, wie 
wichtig ihre Ladung für Malta war. Zu dieser Zeit liefen die 
übrig gebliebenen Dampfer Port Chalmers, Rochester Castle 
und Melbourne Star gerade in La Valetta ein — drei von 14. 
Der Vierzehnte, die Ohio, lag immer noch draußen und 
wehrte sich gegen seinen Untergang. 

Am anderen Morgen machten die Zerstörer Penn und 
Bramham längsseit des Tankers fest. Einer an Backbord, ei- 
ner an Steuerbord, vorn schleppte der Minensucher. Im 
Fünf-Knoten-Tempo quälten sie sich vorwärts, wobei die 
instabile Ohio in allen Verbänden knirschte und knackte 
und jeden Moment auseinanderzubrechen drohte. Ein letz- 
ter Angriff deutscher Ju 88 konnte durch intensives Sperr- 


„sehen Sie, Sir, die Melbourne 
Star. — Die hat auch Benzin 


geladen. Gleich geht sie hoch!“ 


Doch der Dampfer kam fast unversehrt aus den Flammen 


feuer abgewiesen werden, dann verhinderten die Spitfires 
von Malta weitere Angriffe. Sie geleiteten auch die Brisbane 
Star, die sich mit zerfetztem und tief im Wasser liegendem 
Bug vorwärts schleppte und am 14. August 1942 in La Va- 
letta einlief. 

„Noch 45 Meilen bis Malta“, stöhnte Kapitän Mason, 
nachdem er die Mittagshöhe genommen hatte. Seine Ohio 
war mehr Wrack als Schiff, lag wie ein nasser Schwamm im 
Wasser und hatte kaum noch einen halben Meter Freibord. 
Die Dünung wusch schon über die Bordwand und er konnte 
nur hoffen, dass die See nicht gröber würde. Das hätte der 
angeknackste Kiel nicht mehr vertragen. 

Der Nachmittag kam, die Nacht. Eine unruhige Nacht, in 
der Mason immer wieder vom Knirschen und Kreischen ge- 
quälten Stahls hochschreckte und heilfroh war, als am ande- 
ren Morgen Hafenschlepper die Arbeit der Zerstörer über- 
nahmen. Kaum noch schwimmfähig, wurde die Ohio an 
dem auf Grund liegenden Hilfstanker Plumleaf vertäut, mit 
dessen Pumpen die Tanks gelenzt wurden – 10.000 Tonnen 
Dieselöl. Malta war gerettet. Jetzt sackte auch die Ohio auf 
den Hafengrund. i 


In der náchsten Ausgabe: Kampfboot M 328 der Kriegsmarine - 
Einsatz des Minensuchbootes als Artillerietráger an der Ostfront. 
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DAS INTERVIEW 


„Geschichte ist nicht automatisch Tradition“ 


Der Kapitän von Potsdam 


Seit knapp zwei Jahren ist Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann, Beirat dieser Zeitschrift, für 
die militärgeschichtliche und sozialwissenschaftliche Forschung und Lehre in der Bundes- 
wehr verantwortlich. Welche Schwerpunkte setzt der Marineoffizier und wie beurteilt er das 
Traditionsverständnis der Marine? 


SCHIFFClassic: Seit dem 29. September 2017 
sind Sie Kommandeur des Zentrums für Mi- 
litärgeschichte und Sozialwissenschaften der 
Bundeswehr (ZMSBw) in Potsdam. Welche 
Aufgaben hat das ZMSBw? 

Dr. Hillmann: Wir haben bei den Sozialwis- 
senschaften zahlreiche Untersuchungen im 
Auftrag des Bundesministeriums der Vertei- 
digung durchzuführen. Dazu gehört bei- 
spielsweise die jährliche Bevölkerungsum- 
frage zur Akzeptanz der deutschen Sicher- 
heitspolitik. Diese Umfrage machen wir seit 
Jahren mit viel Erfolg, das heißt mit hoher 
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Glaubwürdigkeit und Zuverlässigkeit. Dem- 
gegenüber steht die wissenschaftliche Tätig- 
keit als Ausdruck der Freiheit von Lehre und 
Forschung. Unsere Sozialwissenschaftler ar- 
beiten völlig weisungsunabhängig. 

Auch bei der Militärgeschichte werden 
wir vom Ministerium beauftragt, beispiels- 
weise Gutachten zu Kasernennamen zu er- 
stellen. Unsere Ergebnisse sind aber wei- 
sungsungebunden. Alle fünf Jahre erarbei- 
ten wir gemeinsam mit dem Ministerium 
und dem wissenschaftlichen Beirat des 
ZMSBw eine Forschungsweisung, quasi eine 


Von Stephan-Thomas Klose 


Zielvereinbarung über die Schwerpunkte. 
Die Ergebnisse unserer quellengestützten 
Analysen sind ebenfalls - und das ist richtig 
und gut so — weisungsungebunden. 


SCHIFFClassic: Unter den bislang zwölf Amts- 
chefs und Kommandeuren sind Sie der 
vierte Marineoffizier. Beeinflusst der persön- 
liche militärische Werdegang die Ausrich- 
tung der wissenschaftlichen Arbeit des 
ZMSBw? Mit anderen Worten: Gibt es bei 
Ihnen eine Präferenz für maritime bezie- 
hungsweise marinehistorische Themen? 


TRADITIONSREICHE DIENSTSTELLE: Die Villa Ingenheim in Pots- 
dam, bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs im Besitz der Hohen- 
zollern, ist Dienstsitz des Zentrums für Militärgeschichte und 
Sozialwissenschaften der Bundeswehr (ZMSBw) 


Foto: Bundeswehr/ZMSBw 


WISSENSCHAFTLER IN MARINE- 
UNIFORM: Kapitän zur See 
Dr. Jörg Hillmann ist oberster 
Historiker der Bundeswehr 

Foto: Stephan-Thomas Klose 


Dr. Hillmann: Alle Themen der Militärge- 
schichte haben ihren ganz spezifischen Reiz. 
Wenn Sie in mein Veröffentlichungsverzeich- 
Ы nis schauen, stellen Sie fest, dass ich meine 
Doktorarbeit damals über ein ganz anderes 
Thema geschrieben habe. (Territorialrechtliche 
Auseinandersetzungen der Herzöge von Sach- 
sen-Lauenburg vor dem Reichskammergericht im 
16. Jahrhundert - Anmerkung der Redaktion). 

Mein Professor sagte zu mir: „Militärge- 
schichte wird Dich noch Dein Leben lang be- 
gleiten. Mach deshalb einmal etwas ganz an- 
дегез.“ Ich bin froh, dass ich diese drei Jahre 
mit einem wirklich intensiven Quellenstudi- 
um verbracht habe. Jeder findet bei uns seine 
Nischen bestimmter Interessenlagen, aber es 
kommt mir bei unseren Lehrern auf das gro- 
ße Überblickswissen an. Mein Herz schlägt 
aber für die Militärgeschichte des 20. Jahr- 
hunderts in all ihren Facetten. Besonders 
spannend finde ich die Zwischenkriegszeit, 
die letztlich zu dem führte, was 1933 und 
1939 passierte; aber auch die Zeit nach 1945 
mit den vielen unterschiedlich wirkenden 
Kräften der Vorgründungsphase. 


ano 


Classic: Ein zentraler Begriff des neuen 
Traditionserlasses der Bundeswehr ist die 
„Traditionswürdigkeit” von Epochen, Ereig- 
nissen und Personen der deutschen Ge- 
schichte. Wie ist es um die Traditionswürdig- 
keit von deutschen Marineoffizieren bestellt? 
Dr. Hillmann: Für mich steht ein Mann wie 
Korvettenkapitän Alfred Kranzfelder im 
Oberkommando der Kriegsmarine an erster 
Stelle, der eigentlich der einzige Marineoffi- 
zier im unmittelbaren Umfeld des 20. Juli 
1944 war (siehe Schiff Classic 5-2019). Hinzu 
kommen diejenigen, die in der Völkerrechts- 
abteilung des OKM an den Vorbereitungen 
zum Umsturz mittelbar oder unmittelbar 
beteiligt waren, wie Marineoberstabsrich- 


STÖBERN UND LESEN: 
Mit 250.000 Büchern 
bei jährlich 4.000 
Neuzugängen und 

224 laufenden Fach- 
zeitschriften deckt die 
Bibliothek das gesamte 
Spektrum moderner 
militärhistorischer 
Literatur ab 

Foto: picture-alliance/ZB 
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ter Berthold von Stauffenberg, der Bruder 
von Claus; also ein ganz kleiner, überschau- 
barer Kreis. 

Das hing sicherlich auch mit dem Trauma 
von 1918 zusammen: Nie wieder sollte die 
Marine an einer Meuterei oder einem Um- 
sturz beteiligt sein. Und tatsächlich galt 
die Marine als der nationalsozialistischste 
Wehrmachtteil. 


SCHIFFClassic: Und die Traditionswürdigkeit 
von herausragenden Persönlichkeiten der 
Bundesmarine? 

Dr. Hillmann: Der Umgang mit den Män- 
nern des 20. Juli ist im Traditionserlass sehr 
deutlich geregelt. Das gilt auch für die Grün- 
derväter der Bundesmarine. Da fallen mir 
die Namen Friedrich Ruge als erster Marine- 
inspekteur und Rolf Johannesson als erster 
Befehlshaber der Flotte ein; aber ich denke 
auch an Admiral Dieter Wellershoff, der als 
Generalinspekteur die Wende vollzogen 
hat. Das war eine wesentliche Leistung, die 
er in herausragender Weise erbracht hat. 
Gleichwohl geht es immer um die Einzel- 
fallprüfung. Dabei beraten wir als ZMSBw 
selbstverständlich auch die Marineführung. 
Das heißt, die Männer des 20. Juli und die 
Gründerväter der Bundesmarine, aber auch 


SELBST VERSENKT: Wrack 

der Admiral Graf Spee, deren 
Untergang am 17. Dezember 
1939 in der Mündung des La 
Plata das Leben der Besatzung 
rettete Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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TRADITION UND MODERNE Der Kommandeur 


Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann (56) trat 
1982 als Grundwehrdienstleistender in die 
Bundeswehr ein. Nach Verwendungen als Ar- 
tillerieoffizier auf dem Zerstörer Hessen und 
Ausbildungsoffizier auf dem Schulschiff 
Deutschland war er Kompaniechef im Wach- 
bataillon Siegburg. Er studierte Geschichte 
und Sozialwissenschaften an der Universität 
der Bundeswehr in Hamburg, unterrichtete 
1998 bis 2001 als Lehrstabsoffizier für Mili- 
tárgeschichte an der Marineschule Mürwik 
und kehrte anschließend als wissenschaftli- 
cher Mitarbeiter an die Universität der Bun- 
deswehr in Hamburg zurück. Weitere Statio- 
nen waren das Militárgeschichtliche For- 
schungsamt (heute ZMSBw), der Stab des 
Deutschen Militárischen Vertreters zu den Mi- 
litärausschüssen von NATO und EU in Brüs- 
sel, der Führungsstab der Streitkráfte in Ber- 
lin und wiederum der Stab des Deutschen 
Militárischen Vertreters in Brüssel sowie die 


Europäische Führungsakademie. Danach für 
kurze Zeit an der Führungsakademie in Ham- 
burg tätig, wurde Jörg Hillmann am 29. Sep- 
tember 2017 zum Kommandeur des ZMSBw 
ernannt. 


TONANGEBEND: Der Kommandeur des 
ZMSBw, hier bei einem Vortrag im April, be- 
stimmt die Schwerpunkte der historischen 
Bildung in der Bundeswehr Foto: Bundeswehr/ZMSBw 


andere bedeutende Persónlichkeiten kón- 
nen nach einer Einzelfallprüfung bedacht 
werden. 


SCHIFFClassic: Im Herbst erscheint erstmals 
eine umfassende Biografie über Hans Langs- 


dorff. Kapitän zur See Langsdorff folgte im 
Dezember 1939 seinem Gewissen und ver- 
senkte das Panzerschiff Graf Spee selbst, um 
seine Besatzung so vor einem möglicher- 
weise sinnlosen Tod zu bewahren. Er selbst 
wählte den Freitod, um sich und seine Besat- 
zung nicht dem Urteil der Feigheit vor dem 
Feind auszusetzen. Warum hat sich die deut- 
sche Marine bislang so schwergetan, diesen 
ungewöhnlichen Offizier angemessen zu 
würdigen und die Traditionswürdigkeit sei- 
ner Person festzustellen? 

Dr. Hillmann: Zunächst einmal ist es das 
große Verdienst von Fregattenkapitän a. D. 
Kaack, Langsdorffs Lebensgeschichte so in- 
tensiv aufgearbeitet zu haben. Daran man- 
gelte es ja bisher. Es gab bis dahin keine sys- 
tematische Analyse über diesen Marineof- 
fizier und den Untergang des Panzerschiffs 
Admiral Graf Spee. Es gab nur Einzeldarstel- 
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IN VIER MARINEN: Admiral Friedrich Ruge 
war einer der Gründerväter der Bundesmari- 
ne und Autor zahlreicher Schriften 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


lungen auf der Grundlage der Erinnerungs- 
literatur, die zumeist ein heroisierendes Bild 
zeichneten. 

Durch diese neue Biografie wird es uns 
móglich sein, einen differenzierten Blick auf 
die Person Hans Langsdorff zu werfen. Und 
dann werden wir schauen, wie wir uns zu 
dieser Person positionieren. Das ist genau 
die notwendige Einzelbetrachtung, die der 
Traditionserlass fordert. 
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TRADITIONSWÜRDIG? Der 
Kommandant des Panzer- 
schiffes Admiral Graf Spee 
Kapitän zur See Hans Langs- 
dorff rückt wegen seines 
beispielgebenden Verhaltens 
wieder stärker in das histori- 
sche Bewusstsein 

Foto: Inge Nedden-Langsdorff 


TAKTGEBER: Admiral Dieter 
Wellershoff, 1986 bis 1991 Ge- 
neralinspekteur der Bundeswehr 
Foto: SZ-Photo/Ulrich Baumgarten 


SCHIFFClassic: Sprechen die historischen Fak- 
ten um die Person Hans Langsdorff nicht 
auch ohne eine wissenschaftliche Aufarbei- 
tung für sich? 

Dr. Hillmann: Es ist sicherlich ein beispiel- 
gebendes Verhalten, das Langsdorff mit der 
Rettung seiner Besatzung damals gezeigt 
hat. Auch sein ritterliches Verhalten gegen- 
über den Prisengefangenen –——- 
an Bord seines Schiffes ist un- 
strittig. Damit wird aller- 
dings noch keine Traditions- 
würdigkeit begründet. Den- 
noch finde ich es wichtig, 
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GRUNDLAGENFORSCHUNG: 
140 Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeiter sind an der Ver- 
öffentlichung von jährlich 
bis zu 30 Publikationen des 
ZMSBw beteiligt 

Foto: Verlag Oldenbourg/De Gruyter 
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dass dieses beispielgebende Verhalten und 
die Geschichte um die Graf Spee Bestandteile 
der historischen Bildung sind. Aber nicht 
alles, was historische Bildung ausmacht, ist 
auch automatisch Tradition. Das ist der feine 
Unterschied, den ich immer wieder betone: 
Nur weil wir uns mit geschichtlichen Verläu- 
fen befassen, pflegen wir noch keine Traditi- 
on. Das ist ein häufiger Irrglaube. 


SCHIFFClassic: Sie sind Mitglied in zahlreichen 
Kommissionen, Gesellschaften und wissen- 
schaftlichen Beiräten, darunter auch für die 
jeweils zweimonatlich im GeraMond Verlag 
erscheinenden Fachzeitschriften Militär & 
Geschichte und Schiff Classic. In welcher Weise 
nehmen Sie in dieser Funktion Einfluss auf 
die inhaltliche Ausrichtung? 

Dr. Hillmann: Der wissenschaftliche Beirat 
hat grundsätzlich nur eine beratende Funkti- 
on und kann nicht die Redaktionsarbeit über- 
nehmen. Von daher ist es wichtig, dass zwi- 
schen Redaktion und wissenschaftlichem Bei- 
rat ein vertrauensvolles Verhältnis besteht. 
Ich erwarte von dem Redaktionsteam, dass 
es Gespür und Sensibilität dafür entwickelt, 
wann der Beirat intensiver einzuschalten ist, 
um sich inhaltlich zu befassen. Der wissen- 
schaftliche Beirat wird nicht beim „Mariti- 
men Panorama” eingeschaltet. Aber bei sen- 
siblen Themen hat der Beirat ein Votum. 


SCHIFFClassic: Was bedeutet das praktisch? 
Nennen Sie ein Beispiel. 

Dr. Hillmann: Wenn ein Thema zum Natio- 
nalsozialismus vergeben werden soll, wird 
der Beirat zuvor nach Autoren-Vorschlä- 
gen gefragt — oder bei der Gesamtgestaltung 
des náchsten Jahrgangs: Da wird der Beirat 
selbstverstándlich mit einbezogen. Das wird 
dann in der Redaktionssitzung besprochen. 
Als Beirat müssen wir wiederum berücksich- 
tigen, dass die Zeitschriften kommerzielle 
Produkte sind, die sich verkaufen müssen. 
Aber sie sollten schon im Einklang mit Er- 
kenntnissen der wissenschaftlichen For- 
schung stehen. Ich habe mich sehr bewusst 
entschlossen, die Beiratstätigkeit trotz mei- 
ner Funktion hier weiterzufüh- 
ren, weil es mir wichtig ist, die- 
se Form der Informationsarbeit 
für die Bevólkerung über Me- 
dien wie Militär & Geschichte 
und Schiff Classic weiterhin zu 
begleiten. Sie sehen an den Bei- 
trägen in beiden Magazinen, 
dass auch Vertreter des Hauses 
dort zu Wort kommen. Das 
spricht nicht nur für die Seriosi- 
. [к tät dieses Hauses, sondern es 
РР | spricht eben auch für die Seriosi- 
tät von Schiff Classic. i 
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der Schlacht von i 
einem der bekann- 
-Gefechte 


oto: pieture-alliance/akg-images 
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LINIENSCHIFFE: Gepanzerte Kolosse als Vorläufer der Schlachtschiffe | | 


— 


„Wie ein entsetzliches 
Gewitter“ 


Mitte des 17. Jahrhunderts bildete sich die Gefechtsanordnung für breitseits 
mit Kanonen bestückte und sogenannte Linienschiffe heraus, die bis zum 
Beginn des Ersten Weltkrieges eine kontinuierliche Weiterentwicklung erfuhren. 
Nach 1916 gehörten sie schlagartig der Vergangenheit an 


Von Peter H. Block 


SCHIFFClassic 6/2019 
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as der Kommandant eines briti- 
schen Linienschiffes über den An- 
lauf seines Schiffes zu einem Ge- 


fecht während der britisch-französischen 
Kriege (1793-1805) schrieb, war geradezu 
mustergültig: „Erst als wir das feindliche 
Schiff passierten und der Rudergänger das 
Ruder so legte, dass sein Klüverbaum in Hö- 
he unserer Masten kam, wurde die ganze 
Breitseite auf Bug und Deck des Feindes ab- 
gefeuert!” Sein Linienschiff hatte die perfekte 
Position eingenommen, die feindliche Fregat- 
te sank innerhalb weniger Minuten. 

Der Ausdruck Linienschiff (ship of the line) 
kommt, wie so vieles im maritimen Bereich, 
aus England. Und zwar stammt er aus einer 
Epoche, in der die Linie noch die klassische 
Schlachtordnung des Seekrieges darstellte. 
Die Seetaktik bestand in einem sogenannten 
Passiergefecht, in dem die beiden feindli- 
chen Linien feuernd aneinander vorüberfuh- 
ren, dann wendeten - sofern der Wind dies 


gestattete —, um anschließend in entgegen- 
gesetzter Richtung erneut aneinander vor- 
beizusegeln und sich die noch nicht abgefeu- 
erten Breitseiten der anderen Schiffsseite in 
die Rümpfe zu jagen. 


First, second, third ... 

So erließ im Jahre 1653 die britische Admira- 
lität eine Anweisung, nach der sich die Schif- 
fe der Royal Navy in einer Schlachtlinie zu 
ordnen hatten, um ihre Breitseiten voll zur 
Geltung zu bringen. Voraussetzung für diese 
Taktik waren Schiffe gleicher Geschwindig- 
keit und gleicher Armierung und dement- 
sprechend teilte man die Schiffe nach rates 
(Rängen, Klassen) ein. Ein first rate ship führ- 
te 90 Kanonen und mehr und verdrängte et- 
wa 1.550 Tonnen. Ein second rate ship hatte 
80 Kanonen und ein Schiff dritten Ranges, 
ein third rate ship, begnügte sich mit 50 Kano- 
nen. Diese Schiffe kämpften jeweils in einer 
Linie, eben der Kiellinie, und hießen seit die- 
ser Zeit Linienschiffe. 

Zur Zeit Nelsons verfügte die Royal Navy 
über 115 Linienschiffe, die Marine 
Frankreichs über 86 und Spanien be- 
saß 50 Schiffe dieser Klasse — wobei 
sie alle vom Begriff Linienschiff 
des 20. Jahrhunderts noch 

weit entfernt waren. 


TATKRÄFTIG: Zur Zeit von Admi- 


ral Horatio Nelson (1758-1805) 
verfügte die Royal Navy über 
115 Linienschiffe, die England 
konkurrenzlos machten 


Foto: picture-alliance/Glasshouse Images 


Erst der Einsatz von Dampf wandelte so- 
wohl den Schiffsantrieb als auch die Hilfs- 
maschinen grundlegend. Man war ja nicht 
mehr vom launischen Wind abhängig, der 
Flottenbewegungen behindern und Gefechte 
beeinflussen konnte. Der Schiffsführung al- 
lein blieb es überlassen, Geschwindigkeit 
und Kurse je nach Lage der Dinge zu ändern. 

In England baute man als erstes Schiff 
dieser Art das 1809 vom Stapel gelaufene 70- 
Kanonen-Segel-Linienschiff Ajax für den 


GEBALLTE KRAFT: Anordnung von Kanonen 
auf einem Vierdecker-Linienschiff (I. Rang) 
Foto: Sammlung GSW 


Dampfantrieb um, ehe die Engländer es 
dann im Jahr 1846 als Schrauben-Linien- 
schiff ausdockten. Nachdem das Schiff seine 
Seetüchtigkeit unter Beweis gestellt hatte, 
war die neue Antriebstechnik auch in der 
konservativen Royal Navy nicht mehr auf- 
zuhalten. Bereits 1854 besaßen England und 
Frankreich zahlreiche fertige oder im Bau 
befindliche dampfgetriebene Schrauben-Li- 
nienschiffe. 


Taktgeber Artillerie 


Parallel hierzu entwickelte sich die Schiffs- 
artillerie, die nach jahrhundertelanger Stag- 
nation seit Beginn des 19. Jahrhunderts erst 
langsam, dann aber immer schneller voran- 
schritt. Ein erster, wichtiger Schritt zum mo- 
dernen Linienschiff vollzog sich 1822 an 
Land, wo der französische Artillerie-Oberst 

Henri Paixhans eine Schrift über den Ge- 

brauch neuartiger Sprenggranaten auf See № 
veröffentlichte. Bereits zwei Jah- N 
re darauf führte die franzósische bpm: ; 
Marine ein neues Geschütz ein, | ` 
das solche Sprenggranaten deg 
verschießen konnte — eine | 
Haubitze oder Bomben- 


Vollkugeln als auch mit Zeitzündern verse- 
hene, kugelförmige Sprenggranaten ver- 
schoss. Diese besaßen zwar keine hohe 
Durchschlagskraft, lösten aber bei den höl- 
zernen Schiffen verheerende Brände aus. 


Schlagabtausch 


Zwar gab es schon seit dem 17. Jahrhundert 
kanone mit langem, ko- eine ähnliche Marinewaffe in Form von Mör- 
nisch verlaufendem < serbomben, doch Paixhans’ Verdienst war es, 
Rohr, die sowohl «8 $ E ; AN, — das Prinzip der Verzógerungszündung - die 
` Ea i ' | Sprengladung zündete mittels einer Brand- 
róhre erst nach dem Eindringen ins Schiffsin- 
nere - auf die Geschosse langrohriger Schiffs- 
geschütze anzuwenden. 
Die anderen großen Marinen griffen die 
Idee auf und konstruierten ab 1838 neue 
Schiffsgeschütze, mit denen solche Spreng- 
granaten verschossen werden konnten. Das 
wiederum führte zum Bau von Panzerun- 
gen; ebenfalls eine Anregung Paixhans’, der 
schon 1824 empfohlen hatte, Schiffe mit Ei- 
senplatten zu schützen. Die unvermeidliche 
Folge waren immer leistungsfähigere Ge- 
schütze, um diese Panzerungen durchschla- 
gen zu können. Dabei gingen die Geschütz- 
bauer zum Hinterlader mit gezogenem Rohr 


BRITANNIA RULE THE WAVES: 
In der Seeschlacht bei Kap Trafal- 
gar 1805 standen sich schwere 
Segel-Linienschiffe letztmals 
in großer Anzahl gegenüber 
(15 spanische, 18 französi- 
№ sche gegen 26 englische) 
Foto: picture-alliance/Glasshouse Images 
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MACHTANSPRUCH: Seit Ende des 19. Jahr- 
hunderts verschafften sich die USA vermehrt 
Geltung zur See; im Bild das 1888/89 auf 
der New York Shipyard gebaute Linienschiff 
USS Maine ge Images | 


WE -te 


über, der ausschließlich für Langgeschosse 
bestimmt war; durch die längliche Form 
konnte eine hohe Auftreffwucht erzielt wer- 
den, da sich diese Wucht über die Geschoss- 
spitze auf einen Punkt konzentrierte. 


Optimierungen 

Der Schwede Martin von Wahrendorff und 
der Brite William Armstrong schnitten in 
die Seelenwand des Geschützrohres spiral- 
förmige Züge ein, versahen die Granaten 
mit einem Bleimantel und schossen sie re- 
gelrecht in die Züge hinein. Dadurch er- 
hielten die Geschosse auf ihrem Weg durch 
das Rohr einen Drall, der ihren Flug stabi- 
lisierte und sicherstellte, dass sie im Ziel 
auch mit der Spitze auftrafen. Die Folge 
war wieder der Konkurrenzkampf zwi- 
schen Panzer und Artillerie, an dessen End- 
punkt der heute bekannte Typus Linien- 
schiff stehen sollte. 

Stärkere Geschütze erforderten stärkere 
Lafettierungen, die altbewährten Brooktaue 
konnten die gewaltigen Rückstöße nicht 
mehr auffangen. Man konstruierte Rahmen- 
lafetten, bei denen das Geschütz nach dem 
Schuss auf einer nach hinten erhöhten Gleit- 
bahn zurücklief, Bahnenlafetten mit Rück- 
laufbremse und schließlich die auf Plattfor- 


men drehbare Lafette in Mittschiffsaufstel- 
lung. Von dort war es nur noch ein kleiner 
Schritt bis zum drehbaren Geschützturm 
mit seinem großen Seitenrichtbereich. Das 
bedingte aber einen Verzicht auf die Segel- 
takelage, die es trotz des Dampfantriebs im- 
mer noch gab. 

Nachdem sich der Dampf als Schiffsan- 
trieb durchgesetzt hatte, ließ die Royal Navy 
1869 mit der Devastation und der Thunderer 
die ersten hochseefähigen Turmschiffe bau- 
en. Die 9.480 Tonnen verdrängenden Schiffe 
waren mit vier 30,5-Zentimeter-Vorderla- 
dern in zwei Doppeltürmen armiert und mit 
einem 305 Millimeter starken Gürtelpanzer 
auch gut geschützt. Der große Seitenrichtbe- 
reich der Turmgeschütze hob zunächst den 
Zwang der Linie auf, ließ die Linientaktik 
aber mit Einführen der Torpedowaffe wieder 
aufleben. Die neuen Unterwassergeschosse 
bedingten größere Gefechtsentfernungen 
zwischen den kämpfenden Flotten — der 
1873 gebaute Nordenfeldt-Torpedo hatte 
eine Reichweite von 3.200 Metern – und da- 
durch gewann das Breitseitfeuer der schwe- 
ren Artillerie wieder an Bedeutung. 

Das bisher gebräuchliche Schwarzpulver 
mit seinen hohen Rückständen im Rohr wur- 
de verdrángt vom langsam abbrennenden, 


GEFAHR FÜR DIE LINIENSCHIFFE: Torpedos, abgefeu- 
ert von speziell entwickelten Booten (hier ein frühes 
US-Torpedoboot von 1860), Minen und schließlich die 


U-Boot-Waffe führten zu immer stárkeren Panzerungen 


Foto: Sammlung GSW 
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prismatischen Pulver, welches das Geschoss 
auf seinem Weg durch das Rohr vorantrieb. 
Um dieses neue Treibmittel voll auszunut- 
zen, konstruierte man längere Geschützroh- 
re und erreichte so eine höhere Mündungs- 
geschwindigkeit, größere Reichweite und 
entsprechend höhere Auftreffwucht. 


Krupp vorn dabei 

Zugleich verbesserte man das Panzermate- 
rial. Waren bisher schmiedeeiserne Platten 
oder Platten aus Walzeisen in Gebrauch, so 
begann ab 1890 der von den Firmen Simpson 
(USA), Harvey (England) und Krupp entwi- 
ckelte Nickelstahl seinen Siegeszug. Krupp 
ging noch weiter und erfand ein Verfahren, 
bei dem sich der Stahl durch Zugabe von 
Kohlenstoff an der Oberfläche härtete. Da- 
durch blieb der Kern des Panzers zäh, die 
Oberfläche hingegen bekam eine extreme 
Härte. Die größere Festigkeit dieses Stahls 
gestattete beträchtliche Gewichtsreduktio- 
nen, da die Panzerung trotz dünnerer Platten 
eine wesentlich höhere Widerstandsfähig- 
keit besaß. 

Aus diesen Gegebenheiten heraus — Ma- 
schinenantrieb ohne störende Takelage, mo- 
derne Hinterladergeschütze und eine Panze- 
rung, die den Namen auch verdiente – ent- 
wickelte sich ein Kriegsschifftyp, der in allen 
bedeutenden Marinen die gleichen Wesens- 
züge trug: das Linienschiff. Linienschiffe gab 
es zwar schon länger, aber erst die Einheiten 
ab der Stapellaufjahre 1891/92 konnten mit 
Fug und Recht auch als solche bezeichnet 
werden. Kampfstarke, für den Einsatz in der 
Schlachtlinie gut gepanzerte Schiffe mit leis- 
tungsfähigen Geschützen und zuverlässi- 
gem Maschinenantrieb. 

Nur musste man jetzt der neuen Torpe- 
dowaffe Rechnung tragen. Der rasante Fort- 
schritt im Torpedowesen hatte zum Bau 
von Torpedobooten geführt — kleine, etwa 
150 Tonnen verdrängende Boote mit drei 
Torpedorohren. Zur Abwehr dieser mehr 
als 20 Knoten schnellen Boote modifizierte 
man die Artillerie der Linienschiffe umfas- 
send. Die großen Kaliber traten zunächst in 
den Hintergrund zugunsten von Schnellfeu- 
er- oder Schnellladekanonen (SK), die trotz 
ihres geringeren Kalibers infolge längerer 
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BEGINNENDER WETTLAUF: Die 
Braunschweig-Klasse (Braun- 
schweig, Elsass, Hessen, Preu- 
ßen, Lothringen) reagierte mit 
ihren 28-Zentimeter-Geschützen 
auf die Artillerieschübe interna- 
tionaler Marinen 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


RUSSISCHES AUSRUFEZEICHEN: Das 
unter anderem mit vier 30,5-Zentimeter- 
Geschützen armierte Linienschiff Potemkin 
- fälschlicherweise Panzerkreuzer genannt 
– schrieb während der Revolution 1905 
Geschichte Foto: picture-alliance/Heritage Images 
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Rohre und nachdrücklicher wirkender Treib- 
ladung große Durchschlagskraft und eine 
schnelle Schussfolge besaßen. 

Größenmäßig pendelten sich die Linien- 
schiffe um die Jahrhundertwende bei 14.000 
Tonnen ein, während die deutsche wie auch 
die amerikanische Marine kaum über 13.000 
Tonnen hinausreichten. Und man ging dazu 
über, Linienschiffe in Serie zubauen, was ge- 
meinsam mit der Größenentwicklung den 
Vorteil der besseren Durchkonstruktion und 
geringerer Baukosten hatte und den takti- 
schen Zusammenhalt der Linienschiffs-Ge- 
schwader förderte. 


Deutschland wird Seemacht 

Hatte man in Deutschland die vier 1890 ge- 
bauten Schiffe der Brandenburg-Klasse noch 
als Panzerschiffe eingestuft, führte die Mari- 
ne mit der Kaiser-Klasse die Bezeichnung Li- 
nienschiff wieder ein, die sie dann auch 
rückwirkend auf die Brandenburg-Klasse an- 
wandte. Aus dieser Klasse herausgewach- 
sen, zeigte sich mit Kaiser Friedrich III. der 
Тур des modernen Linienschiffes: vier 24- 
Zentimeter-Geschütze in zwei Doppeltür- 
men vorn und achtern, dazu eine starke Mit- 
telartillerie mit 18 15-Zentimeter- und zwölf 
8,8-Zentimeter-Geschützen. 

Ein 305 Millimeter starker Gürtelpanzer 
bot ausreichend Schutz vor Torpedos und 
die Dreifach-Expansionsmaschinen sorgten 
mit 14.000 PSi auf drei Wellen für 17 Knoten 
(31,5 km/h). Die fünf Schiffe dieser Klasse 
ebneten Deutschland den Weg in die Reihe 
der großen Seemächte. 

Die vier Jahre später folgenden fünf 
Schiffe der Wittelsbach-Klasse zeigten keine 
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wesentlichen Änderungen und bedeuteten 
für die deutsche Marine keinen Schritt vor- 
wärts, bezüglich der Artillerie eher einen 
Schritt zurück. Während die anderen Mari- 
nen am Kaliber 30,5 Zentimeter festhielten 
und die Brandenburg-Klasse noch mit 28- 
Zentimeter-Rohren ausgestattet wurde, 
blieb man bei der Kaiser- und der Wittels- 
bach-Klasse zunächst beim Kaliber 24 Zenti- 
meter. Zum einen war dieses Kaliber das 
größte, das für Schnellladegeschütze infra- 
ge kam, zum anderen hoffte man auf die 


ZAHLREICHE 
NEUERUNGEN 


Mit den neuartigen Sprenggeschossen, 
Hinterladergeschützen, Panzerungen der 
Schiffsaußenhaut sowie drehbaren 
Geschütztürmen erfuhr das Linienschiff 
immer schnellere Wandlungen. 

Die Gefechtstaktik der Linienschiffe 
war damit überholt 


panzerbrechende Wirkung massierter Mit- 
telartillerie bei den in der diesigen Nordsee 
geringen Gefechtsentfernungen. 

Erst mit den 28-Zentimeter-Schnelllade- 
kanonen gingen die Deutschen bei den 1901 
beziehungsweise 1904 gebauten Linienschif- 
fen der Braunschweig- und Deutschland-Klas- 
se auf dieses Kaliber über, es blieb aber bei 
zwei Doppeltürmen zugunsten massierter 
Mittelartillerie. Die Kosten für den Bau eines 
Linienschiffes beliefen sich bei der Wittels- 
bach-Klasse auf 22,36 Millionen Mark, wo- 
von 16,65 Millionen Mark auf Schiff und Ma- 


SMS NASSAU: Geplant 1904, 

vom Stapel gelaufen 1908 - und 

dazwischen lag die britische 
Dreadnought, die als all big 
je caliber battleship neue 
täbe setzte u s Zeital- 


schinen fielen, fünf Millionen Mark auf die 
Artillerie und 710.000 Mark auf die Torpedo- 
ausrüstung. 

Mit den jeweils vier Linienschiffen der 
Nassau- und Helgoland-Klasse machte die 
Marine den Sprung zum Großkampfschiff. 
Die schwere Artillerie stand in sechs Dop- 
peltürmen in Hexagonalaufstellung auf ei- 
nem durchlaufenden Oberdeck, sodass je- 
weils vier Türme nach einer Seite feuern 
konnten. Dabei stattete man die Helgoland- 
Klasse schon mit 30,5-Zentimeter-Schnellla- 
dekanonen aus. Die Baukosten betrugen je 
Schiff rund 46 Millionen Goldmark. Alle acht 
Schiffe fochten, ihrer Bestimmung gemäß, 
in der Schlachtlinie vor dem Skagerrak am 
31. Mai/1. Juni 1916. Dabei erhielten Nassau 
zwei, Westfalen, Rheinland und Helgoland je 
einen Artillerietreffer. 

Ein Novum in der Armierung erfuhren 
die vier 1913/14 vom Stapel gelaufenen Li- 
nienschiffe der König-Klasse. Erstmals in der 
deutschen Marine fuhren sie je zwei 30,5- 
Zentimeter-Doppeltürme vorn und achtern 
in überhóhter Aufstellung, ein fünfter Turm 
stand mittschiffs zwischen den beiden 
Schornsteinen, sodass eine Breitseite aus al- 
len zehn Rohren móglich war. 

Die überhóhte Aufstellung wählte man 
auch für die noch fertiggestellten Linien- 
schiffe Baden und Bayern, nur dass die Mari- 
ne hier zum 38-Zentimeter-Kaliber überging. 
Das waren die Letzten ihrer Art: Die klassi- 
sche Schlachtlinie gab es nach der Skager- 
rak-Schlacht nicht mehr, sie wurde von der 
rasch fortschreitenden Waffentechnik über- 
holt. Das Linienschiff gehórte der Vergan- 
genheit an. t 


Gorch Fock 


Exklusive Jubiläumsuhr 
zu Ehren des berühmten 
Segelschulschiffes 
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Jede Uhr ein Unikat dent der Шы 
eingravierten Ausgabenummer — 


— 
— —— 


Länge des Armbandes 
verstellbar (17,5—22,5 cm), 
Ø Uhrengehäuse: ca. 4,4 cm 
Produkt-Nr.: 522-FAN17.01 
Produktpreis: € 199,80 
(zahlbar auch in 4 Monats- 
raten zu je € 49,95) 
zzgl. € 8,95 Versand 


Ihre Uhr kommt in einer edlen 
Prásentbox zu Ihnen nach Hause 


REFERENZ-NUMMER: 87075 
TAGE-Rückgabe-Garantie 


Zeitlich begrenztes Angebot: Antworten Sie bis 16. September 2019 


60 Jahre Botschafterin zur See 


m 6:00 Uhr morgens die Wanten aufzuentern und am Horizont die Sonne rotgolden 


aufgehen zu schen — das ist echte Seefahrer-Romantik, wie man sie seit 60 Jahren 
auf dem Segelschulschiff Gorch Fock erleben kann. In dieser Zeit hat die deutsche Bot- 
schafterin zur See 35mal die Erde umsegelt und diente etwa 15.000 Frauen und Männern 


Ja, ich reserviere die Herrenarmbanduhr „Gorch Fock“ 
Bitte gewünschte Zahlungsart ankreuzen (X): 

Ich zahle den Gesamtbetrag nach Erhalt der Rechnung 
Ich zahle in vier bequemen Monatsraten 


als Ausbildungsschiff. Zu Ehren der stolzen Dreimastbark präsentiert Ihnen The Bradford 


Exchange nun diese edle Armbanduhr. 


Exklusiv bei The Bradford Exchange 


Name/Vorname Bitte in Druckbuchstaben ausfüllen 
Stolz präsentiert sich das Relief der Gorch Fock auf der wellenartigen Struktur des fein 
gestalteten Zifferblatts. Daneben befindet sich die Datumsanzeige mit dem Wappenzei- Straße/Nummer 
chen von Kiel, Heimathafen der Gorch Fock, als Hintergrund. In dem handgefertigten 
Edelstahlgehäuse sorgt ein VD72-Uhrwerk für zuverlässige Zeitmessung. Das dunkelblaue PLZ/Ort 
Echtlederarmband mit weißer Ziernaht rundet den maritimen Look perfekt ab. Diese 
Armbanduhr erscheint exklusiv bei The Bradford Exchange und ist nicht im Handel Geburtsdatum 


erhältlich. Tragen Sie ein Stück lebendige deutsche Seefahrtsgeschichte an Ihrem 


E-Mail (nur für Bestellabwicklung) 
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Handgelenk und bestellen Sie Ihr Exemplar „Gorch Fock“ am besten noch heute! 


i.bradford.de 79" 


Telefon (nur für Rückfragen) 


Referenz- 
d Unterschrift 
1 Datenschutz: Detaillierte Informationen zum Datenschutz finden Sie unter www. 
Bitte einsenden an: The Bradford Exchange Ltd. ı bradford.de/datenschutz. Wir werden Ihnen keine Angebote von The Bradford 
Johann-Friedrich-Bóttger-Str. 1-3 • 63317 Rödermark • kundenbetreuung@bradford.de — ! Being er RETE EE EH ec, SD LE 
nen Ihre Kontaktpräferenzen jederzeit ändern, indem Sie uns unter nebenstehender 
Telefon: 060 74/916 916 | Adresse bzw. Telefonnummer kontaktieren. Bitte teilen Sie uns per Telefon, E-Mail 


Österreich: Senderstr. 10 + A-6960 Wolfurt/V * Schweiz: Jöchlerweg 2 + CH-6340 Baar ı oder schriftlich mit, falls Sie keine brieflichen Angebote erhalten möchten. 
1 
1 


MODELLBAU 


Duca d’Aosta im Maßstab 1:350 


Superkreuzer selbst gebaut 


Für viele Interessierte scheint das selbst gebaute 
Schiffsmodell ein unerreichbarer Traum zu sein - 
ModellFan demonstriert, wie es geht! Von Ulf Lundberg 


as hat es mit den italienischen leichten Kreuzern auf 
W: Es hat mit ihren Linien und Proportionen zu tun, 

die andere Schiffe nicht haben. Dann hatten sie diese 
tollen und verrückten Tarnanstriche, die mich immer faszinier- 
ten. Dieses Schiff, die Duca d'Aosta, sah aus, als hätte ein Riese 
mit einem gigantischen Fasermalstift über ihre Rumpfseiten ge- 
strichen. Wenn diese Tarnanstriche dann gealtert sind, entstand 
dieser unwiderstehliche Widerspruch zwischen den schönen Li- 


nien und dem abgenutzten und ausgeblichenen Anstrich. Seit- Li Ё 
dem ich als Erwachsener wieder mit Modellbau anfing, wollte ie d 

ich immer so ein Schiff bauen. Bausätze im Maßstab 1:350 gab > a | 
es nicht. Also war Eigenbau die einzige Alternative. Ne Jegen, Zi 


ModellFan zeigtim ersten Teil seines Berichts über den Eigen- 
bau der Duca d’Aosta, wo sich der ambitionierte Modellbauer 
passende Baupläne besorgen kann und wie er sich die Einzeltei- 
le buchstäblich selbst zurechtzimmert. E 


Nicht trotz, sondern gerade wegen 
des Etiketts , Eigenbau" sieht es 
genauso aus wie beim Original! 


Viele Versuche und viel 
Nacharbeit sind nötig, bis 
Plattformen, Stützen und 
der Schornstein endlich 
zusammenpassen 


Der Eigenbau eines Schiffsmodells 
verlangt viel Handarbeit. Hier bearbei- 
tet der Modellbauer die noch groben 
Lamellen mit einem Stechbeitel 


Der fertige Turm. 
Die Rohrhose 
(Dichtung aus Se- 
geltuch zwischen 
den Rohren und 
dem Turm) ist 
aus Milliput 


Fotos: Ulf Lundberg 


Al 
ModellFan 
8/2019 zeigt, 


wie man sich sein Fri ы 
Wunschmodell ern im Diorama 


zë Gei 
selbst kreiert : geht s 
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die Branche erfährt gerade einen gewaltigen Wachstumsschub.. > ` ANS 
Angefangen hat alles vor über 120. Jahren mit dem Norddeut- et 


schen Wilhelm Bade: Eine Spurensuche A von Sandra Walser. Т» SUL m 
> Acer. SC? ас 500 — Re 3 7 


PHÄNOMENE & KURIOSITÄTEN 


m 14. Juli 1896 um 22 Uhr heißt es an 
Az St. Pauli-Landungsbrücken in 
amburg ,Leinen los"! Das kleine 
Dampfschiff Erling Jarl nimmt Kurs auf den 
Rand der damals bekannten Welt. Sein Ziel 
ist die hocharktische Inselgruppe Spitzber- 
gen, die ungefáhr auf halber Strecke zwi- 
schen dem norwegischen Festland und dem 
Nordpol liegt. 

An Bord befinden sich 52 Passagiere — 
45 Männer und sieben Frauen -, die meisten 
in heller Aufregung. Unter ihnen ist auch 
der junge Schweizer Künstler Hans Beat 
Wieland, der so gar nicht in die illustre Ge- 
sellschaft passt. Ihm liegt wenig an Cham- 
pagner, Frack und Dekollete. Sein Interes- 
se gilt vielmehr den faszinierenden Land- 
schaften des Nordens, die er wandernd, 


TECHNISCHE DATEN DS Erling Jarl 


Einsatz 1895-1943 (1942/43 unter 
dem Namen DS Bodo) 
Erbauerin Trondhjems Mekaniske 
Vaerksted (TMV) 
Reederei Det Nordenfjeldske 
Dampskibsselskab (NFDS) 
Länge über alles 57,8 т 
Breite über alles 82m 
Tiefgang beladen 4,6 m 
Gewicht 677 BRT 
Maschine Dampf, 3 Expansionszylinder, 


835 angezeigte PS 


Geschwindigkeit 12 kn 
Passagiere Max. 200 (1907) 
Besatzung Max. 27 (1907) 
Besonderes Für den Einsatz auf den 


Hurtigruten gebautes Schiff; 
lief mehrmals auf Grund; 
Anfang 1943 im Sognefjord 
gesunken, 1960 gehoben und 
verschrottet 
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malend und schreibend erkunden will. An 
der überaus kostspieligen Reise kann der 
29-Jährige, der stets knapp bei Kasse ist, nur 
teilnehmen, weil er in Spitzbergen für die 
renommierte Leipziger Illustrirte Zeitung 
Zeichnungen anfertigen soll. 


Neue Welten 

Wielands Reisetagebuch ist unlängst in ei- 
nem Archiv entdeckt worden und lásst erst- 
mals eine detaillierte Rekonstruktion der vi- 
sionáren Fahrt der Erling Jarl zu. Daneben 
gibt es auch aufschlussreiche, bisweilen un- 
terhaltsame Einblicke in den Geist der vom 
Aufbruch geprágten Belle Époque, die in 
verschiedenster Hinsicht bis heute nach- 
wirkt. ,Unerobertes Erobern^ war eine Art 
Leitmotiv, im Kleinen wie im Großen. 


a ? 


der Erling Jarl 


SALOMON A. ANDREE (Mitte, mit Mütze) auf Danskoy 


VISIONÄR: Die 
Nordlandfahrenden 
mit ihrem Leiter 
Wilhelm Bade 
(oberste Reihe 
stehend, Erster 
von links) an Bord 
der Erling Jarl 


Foto: SKKG; 
Reproduktion: Zoe Tempest 


URGEWALTIG: Die 
hochalpin anmutende 
Landschaft im Norden 

Spitzbergens, 
aufgenommen 1896 
Foto: Grenna Museum 


Dass die Goldenden Zeitalter des Alpinis- 
mus und der Polarforschung in diese Peri- 
ode fallen, ist kein Zufall. Ebenso passt es, 
dass der Tourismus genau dann groß gewor- 
den ist und man bald begann, periphere Ge- 
biete zu erschließen. In den Alpen etwa 
stammen viele der Grand Hotels und Berg- 
bahnen aus dem ausgehenden 19. Jahrhun- 
dert. Auch rief man 1893 in Norwegen die 
legendären Hurtigruten ins Leben, eine re- 
gelmäßige, schnelle und vor allem ganzjäh- 
rige Seeverbindung entlang der extrem zer- 
klüfteten Küste des Landes. 

1896 nahm die verantwortliche Reederei 


sogar das „exotische“ Spitzbergen in den 
Sommerfahrplan auf und errichtete unge- 
fähr dort, wo sich heute der internationale 
Flughafen der Inselgruppe befindet, ein klei- 


Be. ca 
im Gespräch mit einigen Gästen 
Foto: Grenna Museum 


nes Hotel. Das inoffizielle Einweihungsfest 
veranstalteten übrigens die sehr unterneh- 
mungslustigen Passagiere der Erling Jarl, de- 
ren 34-tägige Fahrt der Wismarer Wilhelm 
Bade veranstaltete. Er liebte die Arktis, ob- 
wohl er ihre Tücken aus eigener Erfahrung 
kannte. 1869/70 hatte er als Zweiter Steuer- 
mann an der zweiten Deutschen Nordpolar- 
Expedition teilgenommen. 

Sein Schiff, die Hansa, war vor Nordost- 
grönland in die Zangen des Packeises geraten 
und sank, wobei sich die 14-köpfige Mann- 
schaft gerade noch rechtzeitig auf einer Eis- 
scholle einrichten konnte. Diese driftete dann 
während über 200 Tagen 1.200 Seemeilen in 
Richtung Süden und schrumpfte dabei auf 
wenige Quadratmeter zusammen. Erst kurz 
vor der endgültigen Katastrophe gelang es, 
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| von Salomon Andrée 


. der Wieland Rn ist), das andere die 
Virgo (Expeditionsschiff Andrees) 


Foto: Privatbesitz; Reproduktion: Dobiaschofsky Auktionen 
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die Schiffbrüchigen zu retten. Mit vielen Or- 
den an seiner Brust und den Geschichten zu 
seinen Abenteuern tingelte Bade danach wäh- 
rend fast einer Dekade als Vortragsredner 
durch die Lande. Er war auch als Kapitän und 
Inhaber einer Fischhandlung tätig, und ir- 
gendwann reifte in ihm die Idee, „sein“ Eis 
zahlenden Passagieren zu zeigen. 


Expertenwissen 

Nach zwei Vorspielen 1891 und 1893 initiier- 
te der umtriebige Polarheld ab 1894 im Jah- 
resrhythmus eine oder zwei touristische 
Schiffsreisen nach Norwegen — und weiter 
Richtung Eismeer. Sie starteten jeweils in 
Deutschland und beinhalteten maßgeschnei- 
derte Programmpunkte. Als der Pionier im 
Jahr 1903 unerwartet starb, führten seine 


Söhne das Unternehmen noch fünf Jahre 
weiter. Bade war aber weder der Erste noch 
der Einzige, der Schiffsreisen in die hohe 
Arktis organisierte. 

Schon für 1881 und 1884 sind zwei ähnli- 
che Fahrten anderer Anbieter belegt, und 
praktisch von Anfang an hatte Bade - in sehr 
überschaubarem Ausmaß - direkte Konkur- 
renz, hauptsächlich durch die Hamburg- 
Amerika-Linie und die Orient-Line. Nichts- 
destotrotz darf man ihn als Begründer der Po- 
lartouristik bezeichnen: Er war der Erste, der 
Arktisfahrten regelmäßig veranstaltete und 
ihren Abenteuercharakter herausstrich. Au- 
Berdem plante er mehr als nur eine Stippvisite 
von zwei oder drei Tagen ein, um die polare 
Welt zu erkunden, und legte ferner großen 
Wert darauf, Expertenwissen zu vermitteln. 
Dieses Gesamtkonzept entpuppte sich als so 
gut, dass die heutigen Expeditionskreuzfahr- 
ten immer noch danach funktionieren. 

1896 fand das für uns so geláufige Wort 
„Tourist“ gerade erst Eingang in den allge- 
meinen Sprachgebrauch — der kommerziali- 
sierte Fremdenverkehr war noch relativ 
jung. Eine tragende Rolle spielte hier Tho- 
mas Cook, der Namensgeber eines der heute 
weltweit größten Tourismuskonzerne: Ab 
1841 veranstaltete der Engländer Pauschal- 
und Gruppenreisen. Mit diesen zwei völlig 
neuartigen, erfolgreichen Konzepten ebnete 
er indirekt auch den Weg für Kreuzfahrten, 
mehr oder minder luxuriöse Schiffsreisen 
zum reinen Vergnügen. 

Noch in den 1880er-Jahren hatte die Auf- 
gabe von Schiffen darin bestanden, Passagie- 
re und Fracht möglichst schnell von A nach 
B zu bringen. Weil in den stürmischen Win- 
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termonaten aber viele Kabinen leer blieben, 
suchten die Reedereien nach Lösungen. So 
organisierte 1891 die Hamburg-Amerika- 
Linie (auch: Amerikanische-Packetfahrt-Ac- 
tien-Gesellschaft, Hapag) versuchsweise ei- 
ne Reise in wärmere Gewässer. 


Erstes Kreuzfahrtschiff 

Rund zwei Monate dauerte die Fahrt der Au- 
gusta Victoria von Cuxhaven bis nach Syrien 
und Ägypten. Sie wurde als „Exkursion“ 
oder ,Lustfahrt" betitelt - von „Kreuzfahrt“ 
sollte noch lange niemand sprechen – und 
schlug an. 1901 stellte die Hapag schließlich 
mit der Prinzessin Victoria Luise das erste ech- 
te Kreuzfahrtschiff der Welt in Dienst. 1970 
fusionierte die Traditionsreederei mit dem 
Norddeutschen Lloyd und ist seither als Ha- 
pag-Lloyd tätig, unter anderem nach wie vor 
in den Polargebieten. 

Sogenannte Nordlandfahrten, Schiffsrei- 
sen von Deutschland nach Norwegen, stan- 
den im ausgehenden 19. Jahrhundert hoch 
im Kurs. Der im Volksmund als „Reise- und 
Medienkaiser" bekannte Wilhelm II. (siehe 
Seiten 56 bis 61) war diesbezüglich ein mách- 
tiger Katalysator: Mit seiner Yacht Hohenzol- 
lern unternahm er zwischen 1889 und 1914 
jeweils in den Sommermonaten óffentlich- 
keitswirksam inszenierte Norwegenreisen, 
und wer konnte, wollte auf den Spuren des 
Monarchen wandeln. 

Bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs 
führten deutsche Passagierschiffen rund 
150 Nordlandfahrten durch, wobei der Kai- 


. Furchenwal 


BELIEBTES MOTIV: Zu Besuch auf der 

Walfangstation Skorgya in Nordnorwegen. 
Einige Gäste posieren vor einem erlegten 
Foto: Perspektivet Museum 


ser für das Gros der Reisenden die Hauptat- 
traktion gewesen zu sein scheint: Als Seine 
Majestát 1890 und 1906 früher als geplant zu- 
rückkehrte beziehungsweise eine andere 
Route befuhr als üblich, stornierten so viele 
Gäste ihre Buchung, dass die Reedereien 
Fahrten ausfallen lassen mussten. Der findi- 
ge Wilhelm Bade traf mit seiner Idee, eine 


FÜR DIE NACHWELT: 
Eine Doppelseite aus 
Hans Beat Wielands 
Reisetagebuch 

Foto: SKKG; 

Reproduktion: Zoe Tempest 


INSZENIERUNG: 1896 ließ sich 
der 29-jáhrige Künstler Hans 
Beat Wieland im Fotostudio als 
Polarforscher ablichten; seine 
Fellbekleidung war ein Kostüm 
Foto: Staatsarchiv Uri; Reproduktion: Zoe Tempest 


PER BALLON: Das Polarmeer 
blieb ungeachtet des Touris- 
mus ein gefährlicher Ort. 

So mussten der Polarforscher 
Andrée und seine Begleiter 
im Juli 1897 auf dem Packeis 
notlanden - ihre Leichen fand 


man erst 33 Jahre später auf Е і 


Kvitøya im Nordosten Spitz- 
bergens Foto: Tekniska Museet 


Norwegen-Schiffsreise mit Spitzbergen zu 
kombinieren, wo die Möglichkeit bestand, 
Polarforscher im Feld zu besuchen, den Nerv 
der Zeit. Seine Unternehmungen dauerten in 
der Regel rund vier Wochen und kosteten, je 
nach gewünschtem Komfort, 800 bis 1.800 
Mark, was das durchschnittliche Jahresein- 
kommen eines Arbeiterhaushalts um ein 
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RICHTUNGWEISEND: Hans Beat Wieland (links, 
mit Skizzenblock im Jackett) im Sommer 1896 auf 


Foto: SKKG; Reproduktion: Zoe Tempest 


Vielfaches überstieg. Man war in angenehm 
eingerichteten Kabinen untergebracht, das 
Essen wird als üppig und abwechslungs- 
reich beschrieben. Die Gáste genossen die fa- 
miliäre Atmosphäre an Bord der vergleichs- 
weise kleinen Schiffe und auch den Um- 
stand, dass Bade mit ihnen in einige der noch 
ungenau oder gar nicht geloteten hocharkti- 
schen Buchten hineinfuhr. 

Spitzbergen war damals durchaus be- 
kannt, aber nur unzureichend kartiert. Bis 
dahin hatten praktisch ausschließlich Wal- 
und Robbenfánger sowie Trapper die Insel- 
gruppe angesteuert. Hinzu kamen privat 
oder staatlich finanzierte Expeditionen, die 
jedoch meist den Nordpol im Visier hatten. 
Exakt vier Jahrhunderte, nachdem der Hol- 
länder Willem Barentsz das Archipel ent- 
deckt hatte, stellte der Sommer 1896 einen 
Wendepunkt dar. 

Praktisch das gesamte Who is Who der 
damaligen Polarforschung versammelte sich 
im Gebiet und betrieb unter anderem wert- 
volle Vermessungsarbeit. Die Passagiere der 
Erling Jarl trafen auf ihrer Reise mit mehreren 
dieser Schlüsselpersonen zusammen. Es war 
ein von gegenseitigem Interesse geprágter 


BUCHTIPP 


Diese sorgfältig recher- 
chierte, lebendig geschrie- 
bene und prachtvoll be- 
bilderte Publikation lässt 
die Fahrt der Erling Jarl 
wiederaufleben. 

176 S., 64 Abb., 

NZZ Libro 2018, 39 Euro, 
www.aufnordflandfahrt.de 
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Austausch zwischen Polartourismus und 
-forschung, der sich in dieser konzentrierten 
Form nie mehr wiederholt haben dürfte. 
Die Fahrt der Erling Jarl war eine Reise 
der Superlative. Nicht nur gelangten Wil- 
helm Bades Gäste auf eine der damals 
hóchsten je mit einem Schiff erreichten nórd- 
lichen Breiten. Zudem verbrachten sie eini- 
ge Tage im Basislager des schwedischen Po- 
larforschers Salomon August Andrée, dem 
Leiter der wohl tollkühnsten Expedition des 
19. Jahrhunderts: Von Spitzbergen aus, so 
der Plan, wollte Andrée den noch nicht 
eroberten Nordpol auf dem Luftweg be- 
zwingen – іп einem Gasballon! In Norwegen 
fádelte er zudem den Besuch einer Walfang- 


DIE AUTORIN: Sandra Walser ist Histo- 
rikerin und seit 2009 als Guide auf tou- 
ristisch genutzten Expeditionsschiffen 

in den Polargebieten unterwegs. Ihre 
Heimat ist Zürich Foto: Nicolas Gildemeister 


station ein, in der auch Wilhelm II. verkehr- 
te. Als fulminanter Abschluss konnten seine 
Gáste sogar noch eine totale Sonnenfinster- 
nis beobachten — zusammen mit Astrono- 
miegrößen aus aller Welt. 

Hans Beat Wieland kehrt mit ,gewaltigen 
Eindrücken” nach Hause zurück. In den 
(Berg-) Landschaften des hohen Nordens hat 
er eine ganz neue Welt für sich entdeckt. „So 
lange ich lebe, wird sie mir unvergesslich 
bleiben", schreibt er. In Spitzbergen sieht er 
,das Touristenland der Zukunft". 

Die Zeit sollte ihm recht geben: 1896 be- 
suchten ein paar Hundert Touristinnen und 
Touristen den Archipel, kurz nach der Jahr- 
hundertwende kamen bereits etwa 5.000 pro 
Jahr. 2018 waren es allein auf dem Seeweg 
fast 63.000 Menschen - und die Wachstums- 
kurve zeigt steil nach oben. 


Herausforderung 
Zurzeit befinden sich über 20 Expeditions- 
schiffe im Bau, aber es laufen auch immer 
mehr ,normale" Passagierschiffe das hoch- 
arktische Archipel an. Diese lassen sich we- 
der in Bezug auf die Bauart noch auf die Pas- 
sagier-Kapazitäten vergleichen mit Expedi- 
tionsschiffen, die in der Regel zwischen 50 
und 200 Personen befórdern und für die 
,eisigen" Fahrtgebiete speziell ausgerüstet 
sind. Im Sommer 2018 machte das bislang 
größte Schiff im Hafen des Verwaltungszen- 
trums Longyearbyen Halt: die MSC Meravi- 
&lia mit mehr als 6.500 Menschen an Bord. 
Der Polartourismus, der wáhrend der 
Nordlandfahrt der Erling Jarl noch in seiner 
Anfangsphase steckte, steht heute vor der 
größten Herausforderung seiner erst kurzen, 
aber bewegten Geschichte. Ф 
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Wilhelm II., der Marinekaiser 
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2 Kaiser Wilhelm Il. in 
Admiralsuniform, in der er. 
sieh am liebsten 2 


Die Hassliebe zu „Greater Britain“ blieb V 
ein Leitmotiv des deutschen Kaisers. | 
Mit „seiner“ Marine wollte er die Grand 

Fleet in die Knie zwingen - und schei- 

terte kläglich. Wie ist sein maritimer 

Spleen zu erklären? 3 
Von Kapitän zur See a D Dr. Frank Ganseuer 


KA Шала A 
ge ч SERLICHEN BEGIERDE: 
Der Marinefimmel des К: S trieb. 
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kelschiff". Darin saß der zweijährige 

Kronprinz und spätere Kaiser Wilhelm II. 
vor der Linse des Hoffotografen zu Beginn 
einer unheilbaren Marineleidenschaft. Einer 
Leidenschaft, die den passionierten Hobby- 
nautiker nach eigenem Bekunden durch das 
Seeblut seiner englischen Mutter, der Tochter 
Queen Victorias, ergriffen hatte. 

Mit seinem Bruder und späteren Großad- 
miral Heinrich verbrachte er in Kindertagen 
viele Stunden segelnd auf der Havel in ei- 
nem Boot, das mit einer kleinen Salutkanone 
bestückt war. Als Kaiser sollte er während 
langer Vorträge Schiffszeichnungen und See- 
skizzen auf Briefumschläge oder Aktende- 
ckel kritzeln, und seine Beiträge zur Rüs- 
tungsplanung für das Reichsmarineamt wa- 
ren gefürchtet. 


S: erstes Schiff hieß Fortuna, ein „Schau- 


Kuriose Ideen 

Das Torpedobatterieschiff und das Unter- 
wasserlinienschiff, vor allem aber die Idee 
des schnellen Linienschiffes (konstruktiver 
Kompromiss von Bewaffnung eines Linien- 
schiffes mit der Geschwindigkeit eines Kreu- 
zers) sorgten dort für zusátzliche Arbeit. 
Letzteres eine Idee, für die er sogar ein 
Preisausschreiben für Werften auflobte, un- 
ter dem Decknamen „Г.“ einen Artikel in der 
,Marinerundschau" platzierte 
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ter, „irgendetwas schiffbaulich Interessan- 
tes" für den Kaiser aufzutreiben, er wolle 
ihm „eine Tonne" in die Hand geben, „mit 
der man spielen kann". 

Wilhelm, der mit Tirpitz' Worten „mit lei- 
denschaftlichem Interesse in alles Technisch- 
Maritime hineinsprang", hat auf diesem Ge- 
biet durchaus als Neuerer gewirkt, indem er 
naturwissenschaftliche Gesellschaften und 
Technische Hochschulen fórderte. 

Sein maritimes Interesse aber war ihm, 
so Reichskanzler Bernhard von Bülow, „an- 
geboren, war vielleicht der stárkste Trieb in 
ihm". Und es beschránkte sich nicht nur auf 
die Marine und die Teilnahme an Segelwett- 
bewerben, sondern auch auf die Passagier- 
schifffahrt. Hier entstanden für Hapag und 
den Norddeutschen Lloyd die grófsten 
Schiffe der Welt, allen voran die máchtige 
Imperator-Klasse. 

Besichtigen von Werften, Teilnahme an 
Stapelláufen, Einweihen von Hafenanlagen 
waren ihm mit die liebsten Auftritte. Dazu 
die enge Beziehung zu dem Hapag-General- 
direktor Albert Ballin, den der Kaiser als Eig- 
ner der Yacht Hohenzollern ebenfalls mit 
Schiffsentwürfen aus seiner Feder bedachte. 
Sie landeten, wie schon im Reichsmarine- 
amt, auch bei Ballin in der Schublade. 


POPULÄR: Reich illustrierte Bücher zur See- 
fahrtsgeschichte sollten die Deutschen für 
alles Maritime begeistern Foto: Sammlung GSW 


Schiffe taufte man, jeweils mit allerhóchster 
Genehmigung, auf die Namen von Mitglie- 
dern der kaiserlichen Familie - wie im Fall der 
Kaiserin Augusta Victoria sogar mit Schreibfeh- 
ler (seine Frau hieß Auguste). Der Schiffsname 
Imperator verdankte seine Existenz wahr- 
scheinlich Ballin, als Geste an den LR" (Im- 
perator Rex), ein Kürzel, mit dem Wilhelm 
seine Briefe zu zeichnen pflegte und das der 
Volksmund angesichts der Reiselust des Kai- 
sersals ,immer reisefertig" interpretierte. Die 
Taufe der Imperator übernahm der Kaiser am 
23. Mai 1912 selbst — und zwar in Admirals- 
uniform, seinem erklärten Lieblingsornat. 
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AM PULS DER ZEIT: Admiral Alfred von Tirpitz (Mitte) war nicht nur Flottenaumeister, son- 


dern auch Motor einer funktionierenden maritimen Propaganda 


Queen Victoria ernannte ihren Enkel im 
Sommer 1889 zum britischen , Admiral of 
the Fleet". Der Kaiser soll sich ,wie ein 
Kind" gefreut haben und erklärte: „Man stel- 
le sich nur vor, die gleiche Uniform wie 
St. Vincent oder Nelson zu tragen, das kann 
einen ganz schwindelig machen." Stolz trug 
er die neue Uniform, als er am 2. August 
1889 mit der Hohenzollern zu seinem Eng- 
landbesuch erschien. 

Es verleitete ihn aber auch zu dem Glau- 
ben, ein wirklicher Admiral der englischen 
Flotte zu sein, der in dieser Eigenschaft der 
Queen zur allgemeinen Bestürzung in Mari- 
ne-Angelegenheiten Rat erteilen kónne. So 
empfahl er ihr, das deutsche Beschaffungs- 
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system zu übernehmen und das britische 
Mittelmeergeschwader zu verdoppeln. Al- 
lerdings entschuldigte er sich dafür bei der 
Königin: „Wenn mich dieser ‚Admiral of the 
Fleet‘ überkommt, kann ich ihn für eine gan- 
ze Weile einfach nicht mehr abschütteln." 


Auftritt als Befehlshaber 


Dies musste auch seine eigene Marine erle- 
ben. Beispielsweise beklagte der Komman- 
dant eines Panzerschiffes die Neigung Wil- 
helms IL, an Bord tatsächlich als Admiral 
aufzutreten, direkt zu befehlen und Meldun- 
gen entgegenzunehmen, gar als Komman- 
dierender des Geschwaders zu erscheinen. 
Und der Kaiser machte die Marine im Reich 


DER KAISER KOMMT: Wilhelm Il. inspiziert 
während seiner Nordlandreise 1910 das 
Schlachtschiff SMS Nassau. Seine Besuche 
waren gefürchtet, da er Befehle zu erteilen 
pflegte und Kommandos gab Foto: SZ-Photo/Scherl 


ungemein populär: Plötzlich wimmelte es 
überall von Marine, Kinder steckten in ihren 
„Kieler Knabenanzügen", die auch die 
Sprösslinge der Kaiserfamilie trugen. 

So wurden die Deutschen zu begeisterten 
Matrosen – mit dem Kaiser an der Spitze. An 
diese maritime Spitze, so ließ er wissen, hatte 
ihn sein Großvater Wilhelm I. selbst beor- 
dert, als er den marinebegeisterten Kron- 
prinzen anlässlich der Grundsteinlegung 
des Kaiser-Wilhelm-Kanals im Juni 1887 a la 


WETTRÜSTEN Furcht und Respekt 


Sowohl in Deutschland als auch in Großbri- 
tannien betrachtete man die Schlachtflotten 
als sichtbares Zeichen von Seemacht und 
daher als nationale Prestigeobjekte. Zu- 
gleich schürte die deutsche und die briti- 
sche Presse die Furcht vor einem Überra- 
schungsangriff der jeweils anderen Seite. 
Gegen die aufgeheizte öffentliche Meinung 
fanden die Stimmen der Mahner in beiden 
Ländern immer weniger Gehör. Zu ihnen 
gehörte in Deutschland unter anderen der 
jüdische Reeder und Kaiserfreund Albert 
Ballin, nach dessen Ansicht eine Verständi- 
gung mit Großbritannien für die Sicherheit 
der deutschen Schifffahrt wichtiger war als 
der Schlachtschiffbau. 


ENTSCHEIDUNG ZUR SEE: Ziel war 
es, die Royal Navy mit einer starken 
deutschen Flotte zur Reaktion zu 
zwingen; hier deutsche Großkampf- 
schiffe im Manöver um 1905 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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suite des I. Seebataillons gestellt hatte. Dabei 
hat er ihm wohl den Auftrag erteilt, die Ma- 
rine zur Schwesterwaffe der Armee zu ent- 
wickeln. So wollte der Enkel, in Nachah- 
mung der Heeresreform seines Großvaters, 
das Werk der „Wiederaufrichtung des Rei- 
ches“ vollenden, um damit einst „Wilhelm 
der Größte” zu werden — auch und gerade 
über See, mit dem „Dreizack in der Faust” in 
den Kreis der Weltmächte! 

„Die Gründung des Reiches musste die 
Schaffung einer Flotte zur Folge haben“, 
sagte Wilhelm 1897 im Reichstag, denn 
„Reichsgewalt bedeutet Seegewalt." Damit 


WER WOHL GEWINNT? Maritimes patrio- 
tisches Brettspiel kurz nach Beginn des 


Ersten Weltkrieges 


ezu verschlang 
„di 
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erstehung kam nicht bei allen gut an. 
Generalstabschef Graf Alfred von Wal- 
dersee erklärte, die Marine müsse 
doch einsehen, dass sie „nur einen 
Bruchteil unserer Wehrkraft bildet 
und keineswegs den wichtigsten, 
wohl aber den teuersten”. 

Bei Flottenmanövern, in seinem 
„Lieblingselement“, wie dies die Kai- 
serin formulierte, führe diese verhäng- 
nisvolle Passion des Kaisers dazu, 

dass er den ganzen Tag mit Ausnahme der 
Mahlzeiten an Deck verbringe. Zudem wer- 
de, so Waldersee, diese Leidenschaft „von der 


Marine in ungehóriger Weise ausgebeutet" — 


eldforderungen für ei- 


en. К>. 
e,in deren 


einem Besuch beim Kaiser vermerkte: „Mor- 
gens 5. М. Er hat nichts wie Marine im Kopf“. 

Im Juni 1897 musste Admiral Friedrich 
von Hollmann sein Amt als Staatssekretär 
im Reichsmarineamt aufgeben, nachdem er 
mit den vom Kaiser gewünschten 
Flottenvermehrungsplänen immer 
wieder am Reichstag gescheitert 
war. Sein Nachfolger wurde ein 
„Тогрейотапп“, der zuvor durch 
energische Vorträge und Denk- 
schriften beim Kaiser Eindruck ge- 
macht hatte. 


Mit Volldampf voraus! 

Konteradmiral Alfred Tirpitz baute als ziel- 
strebiger, technokratischer Kopf die Flotte, 
um in die Liga der Weltmächte aufzusteigen 
— mit innovativer Flottenpropaganda, einer 
wahren Schriften- und Bilderflut, dem Ein- 
satz von „Flottenprofessoren” über die „Kie- 
ler Woche" bis zum Marionettentheater. 

Der Kaiser reklamierte diese Strategie um- 
gehend für sich. Sei er es doch gewesen, der 
mit dem Flottengesetz „das Parlament abso- 
lut hereingelegt" habe, ebenso wie es „mein 
Risikogedanke!" war, der dazu führte, dass 
Deutschland seine Linienschiffgeschwader 
verdoppelte. Letzteres verkaufte màn dem 
Parlament, der Óffentlichkeit sowie England 
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gleichermaßen als Abschreckungskonzept. 
Tatsächlich blieben die eigentlichen Triebfe- 
dern der Tirpitz’schen Flottenrüstung ver- 
borgen, zwischen der erklärten „Risikoflot- 
е“, gleichberechtigter Seestellung neben 


„Die Marine ist und bleibt leider eine 
Krankheit des Allerhöchsten Herrn“ 


Carl Graf Wedel, Flügeladjutant Kaiser Wilhelms Il. 


England oder doch dem „Griff nach der Welt- 
macht" unter systematischem, kontinuierli- 
chem und gegebenenfalls schlachtenlärmlo- 
sem Verdrängen der englischen Flotte vom 
ersten Platz auf den Ozeanen und in der 
Welt. Also doch eine „Verschiebung der rea- 
len Machtfaktoren^ (Tirpitz), eine Verdrän- 
gungs- statt einer Risikoflotte? Die Akten 
hüllen sich diesbezüglich in Schweigen, 
ganz nach der Tirpitz'schen Devise „Mund 
halten, Schiffe bauen", 

Gleichwohl empfand England 
die deutsche Flottenrüstung als A 
fundamentale Herausforde- 4 p- 


rung. Ein race by numbers war 
2 
2 
= 


in Gang gesetzt. Dann der A 
„Dreadnought-Sprung“, mit 
dem die britische Admirali- 


Le 


tät das Tirpitz’sche Zahlen- und Finanzge- 
rüst fundamental erschütterte. Schließlich 
geschah der Umschlag des technologischen 
wie finanziellen Wettlaufes in eine aussichts- 
lose Aufholjagd deutscher maritimer Rüs- 
tung bis zum Beginn des Weltkrieges. Mit 
„Volldampf voraus!” war man per Flotte fast 
an der Weltspitze angekommen, und „ehe ei- 
ner von uns beiden nicht allein oben ist, gibt 
es keinen Frieden in der Welt" (Wilhelm II.). 
Eine taugliche Seekriegsstrategie gab es 
dafür nicht, da sich die Engländer der erhoff- 
ten Entscheidungsschlacht entzogen und es 
bei einer Fernblockade beließen. Das Treffen 
vor dem Skagerrak 1916 fand bekanntlich 
zufällig statt. Und dann waren es ausgerech- 
net die Schiffe der Kaiserlichen Marine, von 
denen die Revolution ihren Ausgang nahm, 
bevor die Flotte schließlich von eigener 
Hand in der Bucht von Scapa Flow 1919 ver- 
sank. Ein Ende, so Tirpitz, das „schrecklicher 
war als jener Verkauf der alten deutschen 
Flotte durch Hannibal Fischer“. 4 
Am 9. November 1918 verab- .. 
schiedete sich Wilhelm II. von 
dem Chef der Hochseeflotte 
Admiral Reinhard Scheer 
mit den Worten: „Herr Ad- 
miral, die Marine Ё an ; 
fein in Sti tich g 
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INTERNATIONAL: Der 

Monarch kleidete sich 
mehrfach táglich um 
und:schlüpfte in andere 
Rollen, zu denen auch 
die Uniform eines russi- 
schen Admirals zählte 

x Foto: Interfoto 
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Japans Verbeugung vor Isoroku Yamamoto: Der Admiral | = 


Mensch und Stratege `“ 


Re 


deutschsprachigen 
DVD lässt erahnen, 
welchen Respekt 
man Isoroku Yama- 
moto in Japan ent- 
gegenbringt. Aber 
auch die menschli- 
che Seite bleibt im 
Film nicht aus 


Fotos, soweit nicht anders angegeben: Pandastorm Pictures 


Isoroku Yamamoto, Oberbefehlshaber der Kai- 
serlich Japanischen Marine, wollte den Krieg 
im Pazifik nicht - und bekam ihn trotzdem. 
Daran lässt Der Admiral keinen Zweifel, wie 

im ersten Teil dieser Filmgeschichte geschil- 
dert (siehe Schiff Classic 5/2019). Doch die- 
ses epische Biopic weist übers rein Militärische 
hinaus. Im Film interessiert auch der Mensch 
Von Stefan Bartmann 


hinter der Legende ... 


uch japanische Admirale haben ein Pri- 
А“ So dürfte man den Pearl-Har- 

bor-Strategen bislang im Westen nicht 
zu sehen und zu hören bekommen haben: als 
honorigen, leutseligen, onkeligen Herrn mitt- 
leren Alters und verbindlichen Charakters, der 
eine Vorliebe für traditionelles Essen pflegt 
und herzhaft seine Miso-Suppe schlürft. 

Der Darsteller Köji Yakusho geht ganz in 
der Rolle auf: Isoroku Yamamoto als schwer 
erschütterbarer Militár und warmherziger 
Familienvater, der tief in der japanischen 
Kultur verwurzelt ist. Jemand, der japani- 


BEKANNTES 
PORTRÄT: Isoroku 
Yamamoto war 
hochdekoriert, 
£alt aber nicht 
als Karrierist 
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sche Volkslieder brummelt, sich in der Kunst 
der Kalligrafie übt und in aller Seelenruhe 
Shogi spielt, die japanische Variante des 
Schach, wáhrend vor Midway ein Flugzeug- 
tráger nach dem anderen zum Teufel geht. 
Ein Schóngeist und Kulturmensch also, 
gefangen in der Uniform eines Kriegers, der 
gezwungen ist, gegen besseres Wissen und 
seine eigenen Überzeugungen zu handeln. 
Darin liegt Isoroku Yamamotos eigentliche 
Tragik: Er behielt praktisch immer recht, so- 
wohl in seinen Ratschlágen wie auch in sei- 
nen Befürchtungen. Dieser deprimierende 


YAMAMOTO PRIVAT: Auch in seinen stillen 
Momenten beweist Der Admiral seine ganze 
Klasse und Sorgfalt 


Tonfall legt sich zunehmend wie ein dunk- 
les Tuch über den weiteren Verlauf des ge- 
samten Films. 


Kaum idealisiert 

Gleichwohl lassen die Japaner auf ihren 
hochverehrten Admiral nichts kommen! 
Und dennoch versteigt sich der Film nur sel- 
ten zur Idealisierung und Verklärung seines 


LÄNGST VERSUNKEN: 

Die Yamato, Yamamotos 
Befehlsstand, ist am Rechner 
wiederauferstanden 
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AKAGI ALS CGI-EFFEKT: Bei der 
Schlacht um Midway wurde das 
beschädigte Flaggschiff von der 


japanischen Marine versenkt 


DICHT DRAN: In ihren 
letzten Momenten 
rückt die Kamera den 
Piloten ganz nahe 


TODGEWEIHTE: Drei Fliegerka- 
| meraden stehen stellvertretend 
| für das Schicksal von vielen 


NICHT OHNE PATHOS: Der Kapitàn der 
sinkenden Hiryü nimmt Abschied 


DER ANDERE ADMIRAL Toshiro Mifune 


Die Toho-Studios sind in den 1960er-Jahren 
spezialisiert auf Kriegsfilme mit sattem Pro- 
duktionsbudget. Man versteht sich als direk- 
te Konkurrenz zum US-Kino, dem man das 
Thema nicht vollends überlassen will. Da- 
mals kurbelt der Westen etliche aufwendig 
gemachte Kriegsfilme — von Der längste Tag 
bis Luftschlacht um England, die das Ge- 
schichtsbild nachhaltig prägen. Tohos Admi- 
ral Yamamoto entsteht fast zeitgleich mit dem 
US-japanischen Großprojekt Tora! Tora! Tora!. 

Der große Toshiro Mifune wird die Yama- 
moto-Rolle lange nicht los. Er spielt noch óf- 
ters den Admiral, dessen Ruf in Japan bis 
heute unangetastet ist. Auch Yamamotos dra- 
matisches Ende auf Bougainville hat für sei- 
nen Heldenstatus gesorgt. Sein Name bleibt 
zwar mit dem 7. Dezember 1941 verbunden, 
dennoch ist er — wie Generalluftzeugmeister 
Ernst Udet in Deutschland - als einer der we- 
nigen Unbefleckten ins Langzeitgedächtnis 
seiner Nation eingegangen - ganz anders als 


Hideki Tojo, unter dem er gedient hat. Tojo ist 
im Jahr 1948 als Kriegsverbrecher verurteilt 
und hingerichtet worden. 

In diesem geradlinig erzáhlten Film wirkt 
Yamamoto/Mifune wie sein eigenes Denk- 
mal: Stur und ahnungsvoll fügt er sich in sein 
Schicksal. Dieser Yamamoto ist ein strammer 
Militär mit Hobbys und Spleens, aber offenbar 
keiner privaten Existenz. Wie in der Neuverfil- 
mung von 2011 bleibt auch die Version von 
1968 weitgehend bei den Fakten. Allerdings 
spielt man Yamamotos Anteil am Pearl-Har- 
bor-Plan etwas herunter. 

In den 1960er-Jahren fanden im Kino die 
Tricksereien freilich noch analog statt, und 
das Ergebnis sieht entsprechend aus: char- 
mant unvollkommen. Die Kenner des Toho- 
Gesamtwerks haben etliche Spezialeffekte 
aus Admiral Yamamoto als Zweitverwertun- 
gen identifiziert — nämlich aus den Filmen 
Storm over the Pacific (1960) und Storm 
Squadron! (1963). 


Protagonisten. Die Macher des Admiral wa- 
ren bemüht, Yamamoto als verantwortungs- 
vollen Vorgesetzten darzustellen, der „ver- 
zweifelte Maßnahmen” befürwortet, aber 
aussichtslose ablehnt. Ein Beispiel: Als die 
Pearl-Harbor-Operation greifbare Formen 
annimmt, kommt auch der mögliche Einsatz 
von Kleinst-U-Booten des Typs A zur Spra- 
che, die sich (mit zwei Torpedos bestückt) in 
den Hafen schleichen sollen. 

Damit konfrontiert, verneint der Film- 
Yamamoto diese Idee ausdrücklich mit Ver- 
weis auf die ungesicherte Rückkehr der Be- 
satzungen. Hier schwindelt der Film, denn 
fünf dieser simplen Mini-U-Boote, welche 
die spáteren Kamikaze-Angriffe, die Yama- 
moto nicht mehr erlebte, moralisch vorweg- 
nahmen und in die Nähe von Selbstopfer 
rückten, kamen am 7. Dezember 1941 zum 
Einsatz. Eines davon hat die USS Ward am 
Hafeneingang versenkt. 
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Befremdlich im ansonsten recht makello- 
sen Admiral ist nur, dass die hásslichen Seiten 
des Luft- und Seekriegs fast komplett außen 
vor bleiben. Keine Gráuel weit und breit, we- 
der hüben noch drüben. Gestorben wird im 
Off oder in heroischer Pose, und der Feind 
taucht niemals kórperlich auf. Dieser Krieg 
im Pazifik sieht seltsam steril aus, vielleicht 
mit vollster Absicht. Ein Beispiel dafür sind 
drei befreundete, hoffnungsvolle Jagdflieger; 
einer nach dem anderen fällt, aber es er- 
scheint als ganz natürlicher Vorgang. 


Fiktive Charaktere 


Hilfreich eingeflochten sind zwei weitere fik- 
tive Figuren: der kriegslüsterne Chefredak- 
teur einer Tokioter Zeitung und ein aufge- 
schlossener junger Journalist. Sie reprásentie- 
ren die japanische Zivilgesellschaft, wobei der 
Nachwuchsjournalist gleichsam als Chronist 
für den Zuschauer agiert. Als er seine Zweifel 
an der Sinnhaftigkeit des totalen Krieges, der 
die japanischen Stádte zunehmend verwüs- 


USA SCHLAGEN ZURÜCK: Der „Doolittle Raid“ vom 18. April 1942 macht den Japanern 


klar, wie verwundbar sie in Wirklichkeit sind 
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18. APRIL 1943 Tod im Paradies 


Für die meisten Amerikaner, damals wie heu- 
te, gilt Isoroku Yamamoto als The Man who 
planned Pearl Harbor, wie es ein Buchtitel na- 
helegt. Tatsáchlich hatte Yamamoto diesen 
Erstschlag favorisiert und planen lassen, als 
der Konflikt unvermeidbar zu werden drohte. 
Diese offene Rechnung beglichen die USA am 
18. April 1943. Operation , Vengeance" (Ra- 
che) nennt sich ganz zutreffend der USAAF- 
Einsatz über den Salomonen. 

An diesem Tag startet auf Rabaul der Ober- 
befehlshaber der Kaiserlichen Marine zu ei- 
ner Inspektionstour zu mehreren Stützpunk- 
ten rund um Bougainville. Sechs Jagdflugzeu- 
ge, Typ Mitsubishi A6M3 Zero, eskortieren 
zwei Mitsubishi-G4M-Bomber. In der ersten 
Maschine sitzt Yamamoto, in der zweiten Vi- 
zeadmiral Matome Ugaki. 

Doch sie sind chancenlos: Die Amerikaner 
haben den Funkspruch NTF131755 mit Ya- 
mamotos Absichten und seiner Flugroute ab- 
gefangen und entschlüsselt. Die US-Admirale 
Chester W. Nimitz und William F. Halsey las- 
sen sich diese Gelegenheit nicht entgehen. 
Von Guadalcanal aus sind an diesem Morgen 
16 Lockheed P-38G Lightning von der 347th 
Fighter Group unterwegs, um Yamamoto zur 
Strecke zu bringen. 

Nach einem langen Anflug, der nur mit Zu- 
satztanks zu schaffen war, kónnen die Light- 
ning-Piloten die japanische Formation zur be- 
rechneten Zeit abfangen, nur zehn Minuten 
vor der geplanten Landung auf einer kleinen 
Insel vor Bougainville. Der Luftkampf ist kurz 
und heftig. Yamamotos Maschine stürzt bren- 
nend in den Dschungel, keiner überlebt. Die 


zweite klatscht ins Meer, Ugaki kann sich 
retten. Die Amerikaner erklären die wohlge- 
plante Operation „Vengeance“ vorläufig als 
Glücksfall, um ihre Codeknacker nicht zu ver- 
raten. Doch die Streitfrage, wer nun Yamamo- 
tos Maschine abgeschossen hat, ist bis heu- 
te nicht eindeutig geklärt. 

Die Japaner bergen ihren gefallenen Admi- 
ral. Er war schon im Flug durch Beschuss 
gestorben, nicht beim Absturz. Es heißt, man 
habe seinen Leichnam mit der Hand am 
Schwert gefunden — wie es einem Samurai 


Ж . _ ғ. 


LURTKAMPF ÜBER BOUGAINVILLE: Die 
Fantasie des Zeichners muss nachhelfen 
Foto: Sammlung Stefan Bartmann 
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ENDE IN SICHT: 
Yamamotos Trup- 
penbesuch auf 
den Salomonen 
war sein Wunsch; 
er wurde ihm zum 
Verhängnis 


tet, nicht mehr verbergen kann, wird er ein- 
gezogen. Am Ende des Films, nach der 
schmachvollen Kapitulation, wirft er einen 
Blick auf das zerstörte Tokio. Japan muss sich 
neu erfinden. 


Im Auge des Taifuns 

Da ist der Admiral schon lange tot. Wenn 
sich der Film dem Ende Yamamotos zuwen- 
det, hält er sich sehr treu an die verbürgte 
Historie. Nach der japanischen Niederlage 
auf Guadalcanal scheinen die Soldaten ihre 
Ration an Zuspruch von höherer Seite ver- 
dient zu haben. War dies der einzige Grund, 
weshalb Yamamoto im April 1943 gegen den 
erklärten Rat seines Stabes auf einen Тгир- 
penbesuch bestand, der ihn in ganz unmit- 
telbare Gefahr brachte? Es entsprach wohl 
seinem Charakter, sich nicht von einer ein- 
mal getroffenen Entscheidung abbringen zu 
lassen. So hatten die Amerikaner leichtes 
Spiel. Wussten die Lightning-Piloten, wen 
sie da vor ihren Bordkanonen hatten? Ja, sehr 
genau sogar (siehe Infokasten links). 

Im Dezember 2011 startete Der Admiral in 
den japanischen Kinos. Im Untertitel ver- 
spricht er dem heimischen Publikum (dem 
niemand erklären muss, um wen es hier 
geht) nichts weniger als „Die Wahrheit über 
den Pazifikkrieg vor 70 Jahren” - als sei ein 
Berg von Unwahrheiten über das Thema im 
Umlauf. Vier Jahre Produktionszeit und viel 
Geld hat diese glänzend gemachte Helden- 
verehrung verschlungen. 

Ein Denkmalsturz war von diesem Film 
nicht zu erwarten. Doch er macht die Person 
Isoroku Yamamoto für die Nachwelt sehr viel 


TOKIO IN TRÜMMERN: Isoroku 
Yamamotos Befürchtungen haben sich 
schlussendlich bewahrheitet 


zugänglicher – die Absicht jedes aufrechten 
Biopics. Für andere historisch relevante Figu- 
ren aus Yamamotos Umfeld blieb da kaum 
noch Platz. Der Oberbefehlshaber steht im 
Auge des Taifuns: kaum eine Szene ohne ihn, 
stets die Ruhe selbst und immer beherrscht, 
selten ein lautes Wort, nie eine verletzende 
Geste — ganz Samurai. Yamamotos leiblicher 
Vater (Isoroku war als junger Mann adoptiert 
worden) gehórte dieser legendáren Krieger- 
kaste an. Seine unbedingte Loyalität und Füg- 
samkeit in das Unvermeidliche scheinen sehr 
in diesem alten Ehrenkodex begründet. 
Isoroku Yamamoto war ein im besten Sin- 
ne altmodischer Mensch auf dem aktuellen 
Stand der Technik. So kónnte ein Fazit dieses 
Films lauten. Ähnliches kann man auch über 
diesen Film sagen. Der Admiral ist traditio- 
nelles Kino, stilsicheres Handwerk ohne eitle 
Mätzchen, mit sichtbar großem Aufwand in- 
szeniert. Japans Schauspieler-Elite agiert 


KURZKRITIK 


Spannend, aufschlussreich, mitrei- 
Bend, handwerklich einwandfrei, wenn 
auch mit befriedigenden CGI-Effekten. 
Bietet große Schauwerte und intime 
Einblicke ins japanische Geschichts- 
und Gesellschaftsbild der 1930er- 
und 1940er-Jahre. Vor allem aber: die 
respektvolle Annáherung an einen fas- 
zinierenden Menschen und tragischen 
Strategen. Absolut sehenswert! 
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souverän. In der Titelrolle: der populäre und 
auch im Westen bekannte Star Köji Yakusho. 
Es heißt, ohne seine Zusage wäre der Film 
gar nicht erst entstanden. Gut so, denn seine 
intensive Verkörperung Isoroku Yamamotos 
ist schlicht großartig! 


Lob aus Amerika 

Sogar in amerikanischen Filmfachblättern 
fand Isoroku (so der US-Titel) wohlwollende 
Aufnahme. Auch dort respektierte man das 
Bemühen der japanischen Filmemacher um 
die glaubwürdige Darstellung dieser fast 
schon ins Mythische entrückten Figur, ohne 
dabei ins Gloriose zu geraten. Denn schon 
einmal, 1968, wuchtete Japan seine Marine- 
Legende pompös auf die Leinwand. 

Damals tappte Admiral Yamamoto (mit Tos- 
hiro Mifune, siehe Infokasten) noch in die 
selbst gestellte Propagandafalle und blieb an 
der Oberfläche stecken. Vier Jahrzehnte spä- 
ter machte es eine neue Generation geschick- 
ter. Die versprochene „Wahrheit über den Pa- 
zifikkrieg" offenbart sich aber nicht als histo- 
rische Gegendarstellung, sondern erzáhlt viel 
Erhellendes über den bis heute in Japan hoch- 
verehrten und letzten Endes gescheiterten 
Strategen und Pazifisten, dessen früher Tod 
den Verlauf der Geschichte womóglich ver- 
ändert hat. 

Yamamotos Ansehen spiegelt sich auch in 
dem bescheidenen Museum, das ihm und 
dem friedlichen Ansatz gewidmet ist. Es 
steht in seiner Geburtsstadt Nagaoka an der 
Nordküste der Hauptinsel Honshu. Neben 

persónlichen Gegenstánden 
des Admirals führt ein zen- 
trales Ausstellungstück die 
Besucher ganz unmittelbar 
auf die Pazifikinsel Bougain- 
ville zurück, wo sich Yama- 
motos Schicksal erfüllte: die 
abgerissene linke Außentrag- 
fläche des abgeschossenen 
„Betty“-Bombers. i 
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In drei Marinen: Linienschiff Schleswig-Holstein 
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Mit ihrem Geschützfeuer auf die polnische Westerplatte eröffnete die 
Schleswig-Holstein am 1. September 1939 den Zweiten Weltkrieg - 
zumindest symbolisch. Das Schiff war nicht erst seit Kriegsbeginn veraltet, sondern 
schon bei seinem Stapellauf. Weshalb stand es überhaupt 40 Jahre im Einsatz? 


Von Fregattenkapitàn d. R. Dr. Jann M. Witt 
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KOSENAMEE: Nach ihrem Funkruf- 
zeichen „SX“ als „Sophie X“ be- 
kannt, war die Schleswig-Holstein 
eines der am längsten in Dienst 
stehenden Schiffe einer deutschen 
Marine Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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FA Is die Schleswig-Holstein am 17. Dezem- 

l A ber 1906 bei der Kieler Germaniawerft 
J \ vom Stapel lief, hatte die Royal Navy 
ihr Schlachtschiff Dreadnought bereits in 
Dienst gestellt (3. Dezember 1906). Es war 
größer, schneller und stärker als alle älteren 
Linienschiffe, die damit mit einem Schlag mi- 
litärisch entwertet wurden. 

Dennoch nahm die Schleswig-Holstein als 
Teil des II. Geschwaders der Hochseeflotte 
an der Skagerrak-Schlacht 1916 teil. Dabei 
zeigte sich, dass Schiffe wie die Schleswig- 
Holstein im Kampf gegen moderne Schlacht- 
schiffe hoffnungslos unterlegen waren, wes- 
halb die älteren Linienschiffe Ende 1916 aus 
dem aktiven Flottendienst ausschieden. 
Nach der Niederlage Deutschlands im Ers- 


SCHLESWIG-HOLSTEIN Bewaffnung 


Das Linienschiff Schleswig-Holstein hatte ei- 
ne Hauptbewaffnung von je einem 28-cm- 
Zwillingsturm vorn und achtern sowie einer 
in Kasematten aufgestellten Mittelartillerie 
(14 x 17-cm-Geschütze). Hinzu kamen eine 
leichte Artillerie von 20 x 8,8-cm-Kanonen 
Sowie sechs 45-cm-Unterwassertorpedo- 
rohre. Drei Dampfmaschinen mit insgesamt 
19.330 PS verliehen den 127 Meter langen 
und 22 Meter breiten Schiffen der Deutsch- 
land-Klasse eine Hóchstgeschwindigkeit 
von 18 Knoten. 
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ten Weltkrieg beschränkte der Versailler Ver- 
trag von 1919 den materiellen und personel- 
len Umfang der neuen Reichsmarine. Den 
Vertragsbestimmungen entsprechend ver- 
blieben dem Deutschen Reich nur acht ältere 
Vorkriegslinienschiffe (davon zwei als Reser- 
ve), sechs ältere Kleine Kreuzer und 24 Tor- 
pedoboote. Eines der für die Reichsmarine 
vorgesehenen Linienschiffe war die Schles- 
wig-Holstein, die allerdings zunáchst als Re- 
serveschiff diente. 


Kriegsmarine macht mobil 

Nach einer Grundinstandsetzung wurde sie 
am 1. Februar 1926 als Flottenflaggschiff er- 
neut in Dienst gestellt. In den folgenden Jah- 
ren unternahm die Schleswig-Holstein zahl- 
reiche Auslands- und Ausbildungsreisen. 
Bei wiederholten Umbauten verlor das alte 
Linienschiff nicht nur einen seiner ursprüng- 
lich drei Schornsteine, sondern auch nach 
und nach seine Mittelartillerie. 

Ab 1935 begann das NS-Regime offen mit 
der massiven Aufrüstung der Wehrmacht, 
um Deutschland so schnell wie möglich 
kriegsbereit zu machen. Zugleich wurde die 
deutsche Außenpolitik immer aggressiver: 
1936 ließ Hitler das Rheinland sowie 1938 
Österreich und das Sudetenland besetzen. 
Lange sahen die Großmächte Hitlers rück- 
sichtsloser Expansionspolitik tatenlos zu. 
Erstnachdem Deutschland die Resttschechei 


im März 1939 besetzt hatte, gaben Großbri- 
tannien und Frankreich Garantieerklärun- 
gen für den Fall eines deutschen Angriffs auf 
Polen ab. Gleichwohl war Hitler fest zum 


Krieg entschlossen: Am 28. April 1939 kün- 
digte er den 1934 geschlossenen Nichtan- 
griffspakt mit Polen. 

Zugleich wurden die Konflikte um den 
„polnischen Korridor“, der Ostpreußen vom 
restlichen Reichsgebiet trennte, und die zwi- 
schen Deutschland und Polen umstrittene 
Stadt Danzig gezielt zum Kriegsgrund hoch- 
gespielt, während die NS-Propaganda Ge- 
walttaten gegen Deutschgesinnte in Polen 
zur Stimmungsmache nutzte. 

Im Zuge der Vorbereitungen für den An- 
griff auf Polen („Fall Weiß”) machte auch die 
Kriegsmarine mobil, deren Hauptaufgabe es 
war, die polnische Marine auszuschalten, die 
aus nur vier Zerstörern, fünf U-Booten sowie 
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einigen kleineren Einheiten bestand. Am 
22. August entsandte die deutsche Marine- 
führung die Schleswig-Holstein unter dem 
Vorwand eines Flottenbesuchs nach Danzig, 
um dort bei Kriegsausbruch ein kampfkräf- 
tiges Schiff zur Verfügung zu haben. 

Trotz seines Alters war das von Kapitän 
zur See Gustav Kleikamp befehligte Linien- 
schiff mit seinen vier 28-Zentimeter-Ge- 
schützen den leichter bewaffneten Schiffen 
der polnischen Marine mehr als gewachsen. 
Zudem übernahm die Schleswig-Holstein, 
die zahlreiche Kadetten der Crew 1938 an 
Bord hatte, am Abend des 24. August in See 
einen 230 Mann starken Marinestoßtrupp 
unter dem Befehl von Oberleutnant (Mari- 
neartillerie) Wilhelm Henningsen. 


Befehl zum Angriff 

Als das Schiff am 25. August in den Hafen 
von Danzig einlief, glich es einem schwim- 
menden trojanischen Pferd, das in seinem 
Bauch eine schlagkráftige Landungsstreit- 
macht mitführte. Nur einen Tag zuvor hat- 
ten Deutschland und die Sowjetunion einen 
Nichtangriffspakt geschlossen, dessen ge- 
heimes Zusatzprotokoll vorsah, das nórdli- 
che Ostmitteleuropa zwischen den beiden 
Mächten aufzuteilen, was Hitler die not- 
wendige Rückenfreiheit für den Überfall 
auf Polen gab. Am späten Nachmittag des 
31. August erhielt Kapitän zur See Klei- 
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kamp per Funkspruch den verschlüsselten 
Angriffsbefehl. 

Am 1. September 1939 um 4:47 Uhr eröff- 
neten die Geschütze der Schleswig-Holstein 
das Feuer auf die polnischen Stellungen der 
Westerplatte. Unter anderem mit diesen 
Schüssen begann der Krieg gegen Polen, der 
sich zum Zweiten Weltkrieg ausweiten soll- 
te. Bereits nach gut zehn Minuten stellte das 
Schiff sein Artilleriefeuer wieder ein. Dann 
setzte der bereits in der Nacht ausgeschiffte 
Marinestoßtrupp zum Sturm auf die polni- 
schen Stellungen an. Zu diesem Angriff hatte 
sich Kapitän zur See Kleikamp von General- 
major Friedrich Eberhardt, dem Befehlsha- 


ber der in Danzig liegenden getarnten deut- 
schen Heeresverbände, überreden lassen, 
obwohl derartige Aktionen eigentlich nicht 
zu seinen Aufgaben gehörten. 


Polnische Gegenwehr 

Wider Erwarten leisteten die rund 220 polni- 
schen Verteidiger unter dem Befehl von Ma- 
jor Henryk Sucharski in ihren gut ausgebau- 
ten Stellungen erfolgreich Gegenwehr. Weil 
man es versäumt hatte, die polnischen Be- 
festigungsanlagen auf der Westerplatte aus- 
reichend aufzuklären, erlitten die Soldaten 
des Marinestoßtrupps schwere Verluste. 
Bald geriet ihr Angriff ins Stocken. Auch ein 


71 


VOR 80 JAHREN 


erneuter Beschuss durch die Schleswig-Hol- 
stein zeigte nur wenig Erfolg. Schließlich zo- 
gen sich die Deutschen zurück. Der Angriff 
hatte die Deutschen 15 Tote, unter ihnen 
Oberleutnant Henningsen, sowie 58 Ver- 
wundete gekostet. 

Entschlossen setzten die polnischen Ver- 
teidiger der Westerplatte ihren hartnäckigen 
Widerstand fort. Auch an den folgenden Ta- 
gen scheiterten mehrere Angriffe der inzwi- 
schen durch Heereseinheiten verstärkten 
Marinesturmsoldaten, obgleich man die pol- 
nischen Stellungen wiederholt von Land 
und von See aus mit Artillerie beschossen 
und Sturzkampfbomber am 2. September 
Wasserleitungen zerstört und somit die Ver- 
sorgung unterbrochen hatten. 
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1944 "Neu oder überholt 


- 3- und 5-Meter-Basisgeräte (Entfernungsmessgeräte) 
- Elektrisch angetriebene Leckwasserpumpen 
- F-Umformer 
~m - Funkmessgerät 
- Kreiselkompassanlage 
- Rohre 28 cm L/40 
- Turbo-E-Maschinen 
- Überholung der Maschinenanlage 
- Feuerleitgeräte (zum Teil) 
- Magnetischer Eigenschutz 
- Reinigung des Schiffbodens und der Außenhaut 


Doch am Ende blieb den ohne Hoffnung 
auf Entsatz kämpfenden polnischen Solda- 
ten keine andere Wahl als die Kapitulation. 
Am Morgen des 7. September, um 10:15 Uhr, 
ergab sich Sucharski mit seinen Männern 
General Eberhardt, der in Anerkennung der 
tapferen Verteidigung dem polnischen Ma- 
jor seinen Säbel zurückgab - ein seltener Akt 
der Ritterlichkeit in diesem Feldzug. 


Weitere Kämpfe 

Nach der Kapitulation der Westerplatte 
konnte die Wehrmacht Danzig als Nach- 
schubhafen nutzen. Die Schleswig-Holstein 
beteiligte sich nun an den Kämpfen rund um 
die Danziger Bucht. Am 19. September ergab 
sich die nahe gelegene polnische Hafenstadt 


Gdynia, die unter ihrem neuen Namen Go- 
tenhafen ein wichtiger deutscher Stützpunkt 
wurde; die Halbinsel Hela mit ihrem Mari- 
nehafen kapitulierte erst am 2. Oktober. 

Ein Teil der polnischen Marine hatte sich 
rechtzeitig absetzen können: Drei Zerstörern 
und zwei U-Booten war der Durchbruch 
nach England gelungen, von wo aus sie 
auch nach der polnischen Kapitulation den 
Kampf gegen Deutschland fortsetzten. Drei 
weitere U-Boote wurden in Schweden inter- 
niert; den Rest der polnischen Flotte vernich- 
tete die deutsche Luftwaffe. 

Der Vormarsch der Wehrmacht war un- 
aufhaltsam. Entsprechend ihrer Garantie- 
verpflichtung gegenüber Polen hatten Eng- 
land und Frankreich zwar am 3. September 


Deutschland den Krieg erklärt, griffen aber 
zunächst nicht in den Kampf ein. Als sich 
der Sieg der Deutschen abzeichnete, ließ 
Stalin am 17. September das ihm in dem ge- 
heimen Zusatzabkommen zum deutsch- 
sowjetischen Nichtangriffspakt als Beute 
zugesicherte Ostpolen durch die Rote Ar- 
mee besetzen. Am 6. Oktober kapitulierten 
die polnischen Streitkräfte; der polnische 
Staat hörte auf zu existieren. Die 1919 von 
Deutschland abgetretenen Gebiete gliederte 
Berlin wieder in das Deutsche Reich ein und 
fasste die restlichen polnischen Gebiete un- 
ter deutscher Herrschaft zum sogenannten 
,Generalgouvernement" zusammen. 
Die polnische Bevölkerung wurde 
brutal unterdrückt und das Land 
rücksichtslos ausgeplündert. 

Die Kriegsmarine nutzte die Schles- 
wig-Holstein nach dem Ende des Po- 
lenfeldzugs zunächst wieder als Aus- 
bildungsschiff. Der nächste militäri- 
sche Einsatz war die Teilnahme an der 
Operation „Weserübung“, der Beset- 
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zung Norwegens und Dänemarks durch die 
Wehrmacht. Nachdem die Führung die 
Schleswig-Holstein zeitweilig außer Dienst 
gestellt und gründlich überholt hatte, be- 
wachte das Schiff von Mai bis Oktober 1941 
die Ostseeausgänge, um den nach dem 
Überfall auf die UdSSR (22. Juni 1941) er- 
warteten Ausbruch sowjetischer Kriegsschif- 
fe nach Großbritannien zu verhindern. 
Anschließend diente sie mit reduzierter 
Besatzung erneut als Ausbildungsschiff und 
schließlich als Wohnschiff in Gotenhafen. 
Weil das alte Linienschiff noch teilweise mit 


Kohle befeuert werden konnte und Kohle im 


Gegensatz zum immer knapper werdenden 
Heizöl noch ausreichend zur Verfügung 
stand, stellte die Schleswig-Holstein im Feb- 
ruar 1944 erneut als Ausbildungsschiff in 
Dienst. Am 18. Dezember 1944 fielen bei ei- 
nem Luftangriff auf Gotenhafen drei Bom- 
ben auf das alte Linienschiff, das daraufhin 
auf ebenem Kiel sank; nur die Aufbauten 
ragten noch aus dem Wasser. Zwei Tage spä- 
ter brach dort ein Brand aus, der weitere 
Schäden verursachte. Am 25. Januar 1945 
gab man die Schleswig-Holstein auf. Der größ- 
te Teil der Besatzung wurde bei der Verteidi- 
gung der Marienburg aufgerieben. 


Ende durch Sprengung 
Kurz vor dem Fall Gotenhafens am 21. März 
1945 sprengten die Deutschen das Schiff. 
Nach Kriegsende jedoch hob und reparierte 
die Sowjetunion die Schleswig-Holstein, um 
sie bis 1955 als Zielschiff zu verwenden. Sei- 
ne Überreste liegen heute in einem ehema- 
ligen sowjetischen Übungsgebiet nahe der 
estnischen Insel Osmussaar. 


MISSION ERFÜLLT: Das deutsche 
Linienschiff Ende 1939 an der 
Westerplatte, um einige Monate 
später an dem Unternehmen 
„Weserübung“ teilzunehmen 

Foto: Interfoto/Sammlung Fertig 
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Dampfer Svionia fiel einem britischen U-Boot zum Opfer 


Angriff 


ie Kreideküste mit dem hoch aufra- 
р: Königsstuhl ist das Wahrzei- 
chen der Insel Rügen. Von dem Krei- 
defelsen aus ist eine dunkle Verfärbung in 
der Ostsee zu erkennen. Mit Genehmigung 
des Nationalparkamtes — die Wasserfläche 
vor dem Königsstuhl gehört zum geschütz- 
ten Bereich - gingen die Unterwasserarchäo- 
logen von archaeomare e.V. einer merkwür- 
digen Anomalie auf den Grund. Schnell 
konnte von See aus die dunkle Stelle auf dem 
unterseeischen Kreideriff vor dem Königs- 
stuhl lokalisiert werden. 
In nur wenigen Metern Tiefe stießen die 
Taucher auf ein Gewirr von Stahlplatten, 
Blei- und Kupferrohren sowie Holzteilen, in 


denen sich teilweise die Netze der Fischer 
verfangen hatten. Teile eines Schiffspropel- 
lers brachten die Gewissheit, dass die Trüm- 
mer zu einem Wrack gehören. Doch welches 
Schiff strandete hier, so dicht vor der Kreide- 
küste? Ein Schiffsunglück vor dem Königs- 
stuhl, dem seit Jahrhunderten touristisch ge- 
nutzten Aussichtspunkt der Insel Rügen, 
konnte nicht unbemerkt geblieben sein. 


Erfolgreiche Suche 

Eine Recherche nach möglichen Bilddoku- 
menten und nach Artikeln aus Tagezeitun- 
gen zum Schicksal des unbekannten Schiffes 
führte schnell zum Erfolg. Das Wrack vor 
den Kreidefelsen war zwischen 1915 und 


aus der Г1еТе 


1922 ein beliebtes Motiv auf Erinnerungsfo- 
tos und Postkarten, und auf einigen Bildern 
ist der Name Svionia vermerkt. 

Die 92,4 Meter lange und 12,8 Meter brei- 
te Svionia war ein Dampfer der Stettiner Ree- 
derei Kunstmann. 1870 als Schiffsmaklerei 
von dem Unternehmer Wilhelm Kunstmann 
gegründet, war sie bald die größte Reederei 
in Stettin. Die Kunstmann-Schiffe beförder- 
ten meist Eisenerz aus Schweden, während 
des Ersten Weltkrieges ein lohnendes Ge- 
scháft, sodass die Reederei ihren Betrieb 
auch auf den Schlepper- und Leichterver- 
kehr ausdehnte und später die Stettiner Mer- 
cur-Werft erwarb. Am 6. Oktober 1915 mel- 
dete die Stralsundische Zeitung, dass das eng- 


NOCH NICHT VERLOREN: Nach 
dem Angriff durch ein britisches 
"U-Boot strandete die Svionia vor 
Rügen (hier vom Königsstuhl aus 
fotografiert). Ein weiteres Unglück 
sollte die Geschichte des Schiffes 
- besiegeln 
" Foto: Archiv Wolfgang Rudolph, Seefahrerhaus Sellin 
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Erst ein Tauchgang brachte Gewissheit: Vor 
Rügen liegt ein Wrack in vier Meter Tiefe. 
Eine gründliche Recherche brachte die 
Forscher rasch auf die Spur der Svionia. 
Die Geschichte des Dampfers offenbarte 


Erstaunliches 


lische U-Boot E 19 (Lieutenant Commander 
Francis Newton Allen Cromie) den Stettiner 
Dampfer Svionia am Tag zuvor kurz nach 
5 Uhr nachmittags bei Arkona mit einem Ge- 
schütz beschossen habe. 

Das U-Boot habe zunächst die deutsche 
Flagge geführt, dann die englische Flagge ge- 
setzt und den Dampfer auf 400 bis 500 Meter 
ohne vorherige Warnung beschossen. Darauf- 
hin sei die Besatzung in die Boote gegangen, 
allerdings nicht, ohne zuvor das Schiff bei 
Stubbenkammer auf Strand zu setzen. Zehn 
Mann konnten in Kollickerort anlanden, wäh- 
rend der Rest der Seeleute mit dem Kapitän 
und Steuermann nach Saßnitz fuhr. Soweit 
der Zeitungsbericht. 


ZUFÄLLIGE HINWEISE: Auf 
zahlreichen Fotos findet sich 
das Wrack und erleichterte 
die Schiffsbestimmung 

Foto: Max Dreblow, Stettin 
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Von Dr. Thomas Förster 
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In der Folgezeit ergaben sich jedoch einige 
Fragen. So war beispielsweise unklar, warum 
ein Großteil der Besatzung das Schiff bei Ar- 
kona verlief und der Kapitän es unterhalb des 
Königsstuhls stranden ließ. Teilweise hegte 
man sogar Zweifel, ob das britische U-Boot 
das Schiff überhaupt beschädigt habe. 


Fragen und Antworten 

Akteneinsicht ergab, dass die Svionia ohne 
Ladung an jenem 5. Oktober 1915 von Stettin 
nach Stockholm fuhr und um 17:10 Uhr das 
auftauchende U-Boot sichtete. Um möglichst 
wenig Angriffsfläche zu bieten, ließ Kapitän 
Carl Fischer dem U-Boot das Heck zudrehen 
und versuchte dann mit voller Fahrt in Rich- 


TRÜMMERFELD: Die Unterwasser- 
archäologen lokalisierten zunächst nur 
ein ausgedehntes Feld mit verschiedenen 
Foto: Jens Pohland, Stu 


Wrackteilen 


tung Rügen zu entkommen. Um 17:20 Uhr 
eröffnete das U-Boot mit seinem Geschütz 
das Feuer. Als ein zweiter Schuss in die 
Kochskammer einschlug, stoppte die Svionia 
und die Besatzung ging in die Boote. Sechs 
weitere Schüsse trafen den Maschinenraum, 
das Maschinenskylight (Fenster) und das 
Heck. Das U-Boot änderte daraufhin seine 
Position und beschoss das Vorschiff. 

In der aufkommenden Dunkelheit entzo- 
gen sich sowohl die Svionia als auch das 
U-Boot den Blicken der Besatzung. Experten 
untersuchten die Einschusslöcher und Ge- 
schosssplitter und stellten fest, dass die Briten 
den Dampfer mit 5,5-cm-Granaten beschos- 
sen hatten. Die Seeamtsverhandlung vom 
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KAISERLICHE TECHNIK: 
Zahlreiche Blei- und Kupfer- 
rohre sind Zeugnisse der 
technischen Anlagen an Bord 
Foto: Thomas Förster, Stralsund 


DER IDENTITÄT AUF 

DER SPUR: Einen wichtigen 
Anhaltspunkt zur Identifikati- 
on des Wracks bieten Bruch- 
stücke des Schiffspropellers 
Foto: Roland Obst, Baabe 


15. Dezember 1915 kam am Ende zu dem 
Schluss, dass Kapitän Fischer korrekt gehan- 
delt hatte. Das Urteil ging auch an den Chef 
des Admiralstabes der Marine. 


Schwieriges Unterfangen 

Bereits am 7. Oktober begannen Arbeiten an 
dem gestrandeten Schiff, die jedoch wegen 
ungünstigen Wetters verschoben werden 
mussten. Die Svionia lag im zähen Kreide- 
grund in unmittelbarer Strandnähe fest. Be- 
gutachtungen zeigten, dass das Schiff nur 
wenig beschädigt war, sodass der Auftrag 
zum Bergen an die Greifswalder Firma 
Spruth ging, die diesbezüglich bereits gute 
Referenzen hatte. Das Vorhaben stellte sich 
jedoch als äußerst kompliziert dar, da sich 
große Steine am Rumpf verklemmt hatten, 
die man erst räumen musste. 

Auch die Fläche, über die man das Schiff 
vom Strand freischleppen wollte, hatte man 
von Steinen zu befreien. Mit zwei seeseitig 
gesetzten, als Widerlager dienenden Dalben 
sollte sich das Schiff mithilfe seiner eigenen 
Dampfwinde vom Strand herunterziehen, 
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VIELSCHICHTIG: Viele Roh- 
re und andere Wrackteile 
zeigen Spuren vergangener 


Bergungsarbeiten 
Foto: Jens Pohland, Stuttgart 


was trotz mehrerer Versuche misslang. Einen 
weiteren Versuch unternahm die Hambur- 


ger Firma Philip Holzmann. 

Das Unternehmen beabsichtigte, die Svio- 
nia über einen parallel zum Schiff angeleg- 
ten, 100 Meter langen und 20 Meter breiten 
Graben ins offene Wasser zu ziehen. Vergeb- 
lich, und auch die Alternative, den Schiffs- 
körper in den Graben zu kippen beziehungs- 
weise abrutschen zu lassen, zeigte keinen 
Erfolg. Wegen aufkommender Herbststürme 
stellte Holzmann schließlich alle weiteren 


Versuche ein. Immerhin: Das an der Kreide- 
küste festsitzende Schiff wurde zu einem be- 
liebten Fotomotiv. 

Nach dem Ersten Weltkrieg entstand neu- 
es Interesse an der Svionia, da das nach wie 
vor gut erhaltene Schiff mit Abschluss des 
Versailler Vertrages nicht mehr auf der Liste 
der deutschen Handelsschiffe auftauchte. 
Die Deutschen mussten es daher nicht als 
Reparation an die Siegermächte abführen. 

Seit Herbst 1918 arbeitete man erneut da- 
ran, das Schiff zu bergen, und wollte es nun 


mit Schlitten freischleppen. Doch eine Brand- 
katastrophe vereitelte den Plan. 

In der Nacht des 10. September wachte 
der Maschinist der Svionia vom Heulen des 
Schiffshundes auf und entdeckte einen 
Brand im Mittschiffsbereich. Der Kapitän, 
einer der Taucher und ein Maschinenassis- 
tent waren von den Flammen eingeschlossen 
und hatten keine Chance. 


Der Dampfer Zeeland konnte den Brand 
schließlich löschen, und was alle bisherigen 
Anstrengungen nicht vermocht hatten, er- 
reichte ein starker Nordoststurm am 31. Ok- 
tober 1919. Das Schiff rutschte in die Ber- 
gungsrinne und schwamm auf. Allerdings 
durchschlug die Dampfmaschine die durch 
die Strandung geschwächten Verbände der 
Außenhaut. So sank die Svionia und wurde 


LEBENSLAUF DAMPFER SVIONIA (EX ADRA) 


1895 English & American Shipping Co. Ltd. (CT Bowring & Co. Ltd.), London 


1912 Wilhelm Kunstmann, Stettin; Umbenennung in Svionia 


Dreifach-Expansionsdampfmaschine, John Readhead & Sons, 


Herkunftsland Deutschland 
Werft John Readhead & Sons, West Yard South Shields 
Heimathafen Stettin 
Unterscheidungssignal JGLB 
Eigner 
Kapitän 1912 Carl Fischer 
Besatzung 15 Mann 
Gebaut September 1895 
Material Stahl 
Stapellauf 24. August 1895 
Indienststellung November 1895 
Verdrängung 2.797 BRT 
Länge 91,81 m 
Breite 12,84 m 
Tiefgang 6,13 m 
Antrieb 
West Yard South Shields, 1.300 PS 
Geschwindigkeit Unbekannt 
Einsatzradius Ost- und Nordsee 


endgültig zum Wrack, dessen erreichbare 
Reste man zwischen 1921 und 1923 retten 
konnte. Als letzte Teile folgten im Oktober 
1951 der Kessel und im April 1953 Stücke der 
Bodenschale. 


Neue Erkenntnisse 
Dessen ungeachtet bleibt das abgewrackte 
Schiff für aktuelle marinehistorische For- 
schungen durchaus bedeutend, denn bislang 
war kaum bekannt, dass wáhrend des Ersten 
Weltkrieges eine aus sechs Fahrzeugen be- 
stehende britische U-Boot-Flottille in der 
Ostsee operierte. Dieser Einheit gelang es, 
die vermeintlich sicheren Schiffsverbindun- 
gen des deutschen Kaiserreiches in der Ost- 
see empfindlich zu stóren. Gerade das neu- 
trale Schweden besaß für das deutsche Kai- 
serreich große Bedeutung, denn neben den 
von der Rüstungsindustrie dringend benó- 
tigten Eisenerzen transportierte man auch 
Militärpferde und landwirtschaftliche Pro- 
dukte über die Ostsee nach Deutschland. 
Bereits im August und September 1915 ge- 
langten die britischen U-Boote über den Öre- 
sund erfolgreich in die Ostsee. Ihre Basis er- 
hielten sie in den russischen Ostseeháfen, von 
denen sie bis zum Ausbruch der Oktober- 
revolution im Jahr 1917 gegen deutsche Schif- 
fe operierten. So auch gegen die Svionia. Ф 
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Gewaltige Technik 


pe کے‎ 


Die Schiffe der 


Reichs- und Kriegsmarine 
1921-1945 


4 Seiten ` ca. 200 Abb. 
ISBN 978-3-95613-078-6 


TYPENATLAS BUNDESWEHR 


Die Schiffe der 


1990 bis heute 


€ (D) 14,99 


JETZT UNTER GERAMOND.DE 
IM BUCHHANDEL ODER AUF AMAZON 


Deutschen Marine 


144 Seiten -ca-250 Abb: 
ISBN 978-3-86245-727-4, 
€ (D) 26,99 


Die Schiffe 


der Volksmarine 
1960 - 1990 


“144 Seiten - Ca 270 Abb. 
ISBN 978-3-86245-649-9 
€ (D).12,99 
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MUSEUM 


Galata Museo del Mare 


Maritimes in Genua 


Wo einst Kolumbus zu Hause war 


ie ligurische Hauptstadt Genua hat 
D den flächenmäßig größten Hafen Ita- 

liens. Dessen historisches Zentrum, 
der Naturhafen „Porto Antico" in der Man- 
draccio-Bucht, diente schon der Republik Ge- 
nua (958-1797) als Basis ihrer Flotte und ihres 
darauf beruhenden Seehandels- und Kolo- 
nialimperiums. Im 20. Jahrhundert zu einem 
Industriehafen heruntergekommen, hat man 
das Gelánde im Kolumbusjahr 1992 zu neu- 
em Leben erweckt - diesmal jedoch kulturell 
und touristisch. 

So befindet sich hier unter anderem das 
größte Aquarium Europas mit rund 15.000 
Tieren. 2004 kam ein weiterer Superlativ 
hinzu: das Galata Museo del Mare, nach ei- 
genen Angaben das größte maritime Muse- 
um im Mittelmeerraum. Gelegen ist es im 
Palazzo Galata, einem erhaltenen Teil des 
einstigen Arsenals, dem wichtigsten mari- 
tim-militärischen Gebäude der Stadt um das 
Jahr 1600. Hier entstanden unter anderem 
die Galeeren, auf denen die genuesische 
Seeherrschaft beruhte. 

So ist der Nachbau einer Galeere aus dem 
17. Jahrhundert im Maßstab 1:1 in den unte- 
ren Gewölben des mit einer modernen Glas- 
fassade überbauten historischen Gebäudes 
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ein Kernstück der Sammlung. Dass diese zu 
einem großen Teil regional ausgerichtet ist, 
verwundert angesichts der Stadtgeschichte 
nicht. Eine Rüstkammer mit frühneuzeitli- 
chem Kriegsgerät der Schiffsbesatzungen, 
Modelle und Dioramen sowie Gemälde und 
sonstige Bildnisse geben einen guten Ein- 
blick in diese Historie. 

Dem bekanntesten Sohn der Stadt, Chris- 
toph Kolumbus, ist ebenfalls ein Saal gewid- 
met. Vorbei an Atlanten, Globen und nauti- 
schen Instrumenten sowie der Replik einer 
Brigantine aus dem 19. Jahrhundert gelangt 
man zum zweiten thematischen Schwer- 
punkt des Museums: der Migration. 14 Mil- 
lionen Italiener sind zwischen 1876 und 1915 
nach Nord- und Südamerika ausgewandert; 
für Norditalien war Genua der Ausgangs- 
punkt für die Emigranten in die Neue Welt. 
Nach dem Begehen der in Originalgröße 
nachgebauten Unterkünfte des Dampfers 
Città di Torino findet man sich in den beschei- 
denen Verháltnissen in Argentinien und Bra- 
silien wieder. 

Von der historischen Auswanderung geht 
es in die Gegenwart zu der seit 2011 mit klei- 
nen Booten über das Mittelmeer stattfinden- 
den Einwanderung nach Italien und ihren 


AUF DER TITANIC: Mit 
Ruder und Maschinentele- 
graf manóvriert man sich 
zwischen den virtuellen 
Eisbergen hindurch 


HISTORISCHER NACHBAU: 
Die begehbare Galeere passt 
nur knapp in das Gewölbe 
des alten Arsenal-Gebaudes 


gesellschaftlichen Folgen. Wem das Betrach- 
ten der zahlreichen Exponate nicht reicht, 
der kann in die virtuelle Welt eintauchen 
und ein Passagierschiff wie die Titanic durch 
ein Feld mit Eisbergen steuern oder in einer 
4D-Animation die stürmische See aus der 
Perspektive eines Rettungsbootes erleben, 
bevor man sich dem im Hafen liegenden 
Museums-U-Boot Nazario Sauro zuwendet. 

Detlef Ollesch $ 


INFO 


Anschrift 

Galata Museo del Mare 
Calafa Ansaldo de Mari, 1. 
16126 Genova 
www.galatamuseodelmare.it 
E-Mail: accoglienzagalata 
galatamuseodelmare.it 

Tel. -39 010 2345655 


Öffnungszeiten 
März bis Oktober: täglich 10-19:30 Uhr 
November bis Februar: Mo geschlossen, 
Di-Fr 10-18 Uhr, Sa, So und Ferientage 
10-19:30 Uhr 


Fotos: Detlef Ollesch 


RÄTSEL 


Bilderrätsel 


Erkennen Sie das Schiff? 
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Logikrätsel 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x ler, 3 x 2er, 2 x 3er und 
1x 4er) in das Koordinatensystem ein. Die Zahlen geben an, 
wie viele Schiffe beziehungsweise Schiffssektionen waage- 
recht und wie viele senkrecht positioniert werden dürfen. 
Auflösung Seite 82. 


Lösungen: 
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Rätsel: Erik Krämer/Rätselstunde (www.raetselstunde.com), Sammlung GSW (4) 


te Karte Südamerika zeigt, lässt sich 


schnell erkennen. Was hingegen erst 


genaueres Hinsehen offenbart, ist 
die enorme Detailfülle, die den Be- 
trachter buchstäblich mit auf die 
Reise nimmt. Etwa auf die von Ma- 
gellan, dessen 1520 nach ihm be- 
nannte Straße eingezeichnet ist. 


Der Wert dieser an nautischen Infor- 


mationen, Landmarken, Städtena- 
men und Symbolen reichen und in 
der spanischen Nationalbibliothek 
Madrid verwahrten Darstellung er- 
höht sich noch dadurch, dass es sich 
um eine Miniaturkarte handelt. 


Maritimes Wimmelbild 
Dass diese 1587 in Messina gefertig- 
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Fotos: picture-alliance/ZB/dpa, Interfoto/National Maritime Museum London/Science & Socie-ty/Past Pix 


VORSCHAU 


Der „Stier von 
Scapa Flow“ 


2 Nez. к d 
Am 14. Oktober 1939'bra 


Mé Á 


ch Kapitänleutnant ünther Prien mit seinem U-Boot vom 


Typ VII B in den britischen Flottenstützpunkt Scapa Flow ein. Trotz der Vielzahl an 
Minen-, Netz- und Schiffssperren und der außergewöhnlichen Strómungsverháltnisse 
versenkte Prien das Schlachtschiff Royal Oak und deckte damit die Verwundbarkeit 


der Homefleet auf. In der Heimat als Heldenboot gefeiert, ging U 
mit der gesamten Besatzung verloren. Wir stellen Hintergründe u 
Operation sowie die Entwicklungsgeschichte des Bootstyps VII B 


Schiffschirurgen 


Vergessene Helden: Die medizini- 
sche Betreuung an Bord von Schif- 
fen seit dem 17. Jahrhundert mutet 
abenteuerlich an — und war es auch. 
Ein Blick in die Anfänge. 


Das Atomschiff 


das alles? Eine Spurensuche. 


Untergang 
Die Schwesterschiffe HMS si 
Dorsetshire und Cornwall | 4 


fielen 1942 japanischen 
Trägerflugzeugen zum 

Opfer; dennoch blieb der 
Angriff nur ein Teilerfolg. 
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AUSSERDEM: 

Wolfgang von Gronau Seeflieger und Luftfahrtpionier 
Missionierung Mit „Harmonys“ für den richtigen Glauben 
Kampfboot M 328 Minensucher als Artillerieträger 


Die nächste Ausgabe von SCHIFFClassic erscheint am 16. September 2019 
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47 im März 1941 
nd Taktik dieser 


in allen Details vor. 


1964 lief die Otto Hahn als erstes und einziges 
deutsches Frachtschiff mit Nuklearantrieb vom 
Stapel. Auftrag: Forschungsvorhaben. Doch war 
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Bestell-Nr. 21719 
www.krick-mode: 


Fordern Sie den aktuellen Krick-Hauptkatalog gegen 

€ 10,- Schein (Europa € 20,-) oder den jeweils aktuellen 
“Highlights”-Prospekt gegen Einsendung von Briefmarke 
im Wert von € 1,45 Porto (Europa € 3,70) Ine 


Brient Express 1:32 


Schlafwagen Länge: 730 mm 
Bestell-Nr. 25214 Standmodell 
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